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Vuosi 2014 oli omalta osaltani merkittävä, sillä sain mahdollisuuden työskennellä 
Invalidiliiton Esteettömyyskeskus ESKEssä, jossa pääsin parhaiden esteettömyysosaajien 
oppiin. Ennen kaikkea pääsin seuraamaan sitä moninaista kenttää, jolla esteettömyystyötä 
tehdään. Huomasin nopeasti, miten rakennetun ympäristön esteettömyydestä tiedetään 
paljon eikä tietoa pantata. Päinvastoin. Nykyään varsinkin liikkumisen esteettömyydestä on 
olemassa hyvin paljon kvantitatiivista tietoa (esimerkiksi RT-kortit, ESKEH-menetelmä ja 
Helsinki kaikille -projektin tuottamat ohjeet ja oppaat). Lisäksi rakentamismääräykset 
asettavat suunnittelulle vaatimuksia. Rakentamista ohjaavien määräysten ja ohjeiden valossa 
voidaan todeta, ettei esteettömän rakentamisen toteutuminen ole enää perusteltavissa 
suunnittelua ja rakentamista ohjaavan ja tukevan materiaalin riittämättömyydellä (vrt. 
Komiteamietintö 1982). Tästä huolimatta esteettömyyden kytkeytyminen 
rakentamisprosessiin on myös 2010-luvulla melko vakiintumaton (Kilpelä 2010: 16). 
Esteettömyyden taustalla olo tämän päivän suunnittelutyössä ei näin ollen voi johtua vain 
rakentamista määrittävän ja ohjaavan tiedon puutteesta. 
 
Tässä tutkimuksessa lähden haastamaan omaa ”tutkimuksellista mielikuvitustani” (ks. 
Eskolan & Suorannan 1999: 20–21). Normatiivisen lähestymistavan (lainsäädäntö ja 
rakentamismääräykset) sijaan tarkastelen esteettömyyden suunnittelua osana poliittista 
suunnittelukokonaisuutta. Tutkimuksen tarkoituksena ei ole muodostaa kattavaa kuvaa 
kysesisestä ilmiöstä, vaan tuoda tapaustutkimuksen kautta esille esteettömyyden 
suunnittelun ajallis-paikallinen luonne (ks Alasuutari 1999: 55). Tampereen 
Matkakeskustunneli-hankkeen avulla pyrin osoittamaan sen, miten esteettömyyden 
suunnittelun tarkastelu tulisi liittää osaksi sitä suunnittelukontekstia, jossa ympäristöjä 





1.1 Esteettömyys-käsitteen taustaa 
Esteettömyyskeskustelua on käyty jo yli 40 vuotta. Alkujaan esteettömyys ja tämän 
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tarpeellisuus on kytketty vammaisuuteen ja vammaisasioiden nousu julkiseen keskusteluun 
liittyi laajempaan ideologiseen käännekohtaan 1960- ja 1970-luvuilla. Ympäristöherätyksen 
aikaansaama niin sanottujen pehmeiden arvojen nousu voidaan nähdä kritiikkinä 
vallitsevalle yhteiskunnalliselle toiminnalle ja tämän kehityksen suunnalle. Ei siis ihme, että 
ympäristöherätyksen aikaan vakiintui myös sosiaalisen konstruktionismin käsite (Berger & 
Luckmann 1994/1966) haastamaan tieteellistä ja järkeen perustuvaa tarkastelutapaa. 
Vammaisuuden osalta herätyksen aikaansaama kulttuurikritiikki kohdistui juuri ihmisten 
lääketieteelliseen ja tyypittelevään lähestymistapaan. Länsimaalaisen vammaiskäsityksen 
nähtiin olevan ensisijaisesti sosiaalisesti rakennettu sekä yhteiskunnan ylläpitämä ja 
säilyttämä ilmiö (ks. esim. Imrie 1996). Gleeson (2001: 252) puolestaan hahmotti 
sosiaalisten teorioiden esiinmarssin ennen kaikkea mahdollisuutena rikastuttaa 
ymmärrystämme vammaisuudesta sekä laajentaa käsitystämme tuotetuista tiloista. 
 
Tähän 40 vuoteen on mahtunut niin Kansainvälinen vammaisten vuosi (1981), YK:n 
vammaissopimus (2007), syrjinnän kieltävä Suomen perustuslain muutos (1995) kuin myös 
uudistunut Maankäyttö- ja rakennuslaki (2000), jossa usean kohdan perusteella voidaan 
edellyttää liikkumisesteettömyyden toteutumista. Yhteistä näille muutoksille on pyrkimys 
ihmisten tasa-arvoiseen ja yhdenvertaiseen osallistumiseen yhteiskunnan toimintaan 
esteettömän ympäristön avulla. Johtuen esteettömyyden alkuperäisestä kytköksestä 
vammaisuuteen, nähdään esteettömyyden tarpeellisuus kuitenkin edelleen 
marginaaliryhmien kautta (ks. esim. Imrie & Wells 1993: Gleeson 2001). Väestön 
ikääntyessä esteettömyyskeskustelu on kuitenkin neutralisoitunut ja siirtynyt askeleen kohti 
”normaalia” väestöä. Tästä huolimatta esteettömien ympäristöjen suunnittelu ja 
rakentaminen nähdään edelleen suurimmaksi osaksi liikuntaesteisten tarpeena ja 




1.2 Normatiivinen lähestymistapa esteettömyyden edistämiseen 
Tämän tutkimuksen tehtävä on tarkastella esteettömyyttä uudella tavalla ja tutkimuksen 
näkökulma kypsyi hitaasti. ESKEssä työskentelyn aikana huomasin, että esteettömyydestä 
on tehty varsin paljon lopputöitä. Nämä opinnäytteet käsittelevät esteettömyyden teknistä 
toteutusta ja teoreettinen keskustelu on kytketty osaksi lakipykäliä, asetuksia, 
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suunnittelumääräyksiä ja -ohjeita sekä raportteja (esim. Juutilainen 2006; Siik 2006; Luotola 
2010). Borsay (1986) huomautti kuitenkin jo 30 vuotta sitten, että esteettömyyden 
teoreettinen viitekehys ei ole kehittynyt suunnitteluargumentaation mukana. Tästä 
huolimatta myös julkisessa keskustelussa esteettömyyden toteutuminen legitimoidaan 
normatiivisin keinoin. Oikeudet, oikeellisuus ja oikeudenmukaisuus eivät kuitenkaan kerro 
mitä ja miten asioita tulisi toteuttaa. Campbellin & Fainsteinin (2003) mukaan nämä ovatkin 
vain lähtökohtia ja suuntaviivoja toiminnan suunnittelussa. Campbellin & Fainsteinin (em.) 
huomion mukaisesti rakennushankkeiden esteettömyyden toteutus ja tämän valvominen ovat 
olleet heikkoa paikallisella tasolla (ks. esim. Imrie & Wells 1993) ja esteettömyyden 
toteutumisen haasteet tunnistetaan myös tänä päivänä. Monet opinnäytteet sekä erinäiset 
raportit ja selvitykset jakavat yhtenäisen johtopäätöksen: esteettömyyden toteutuminen ei 
toteudu riittävällä tavalla ja esteettömyys nähdään irrallisena kaupunkisuunnittelun 
erityiskysymyksenä (Juutilainen em; Siik em; Kilpelä 2010; Luotola em). 
 
Esteettömyyden tavoitteet realisoituvat vasta silloin, kun näiden sisältöä konkretisoidaan 
esimerkiksi uusina rakennuksina tai peruskorjaushankkeissa (ks. Bäcklund 2007: 142). 
Nämä tavoitteet saattavat kuitenkin jäädä normatiiviselle tasolle, mikäli esteettömyys ei ole 
mukana jo suunnitteluasiakirjojen laadinnassa. Suunnittelussa ei kuitenkaan ole kyse asioista 
itsestään, vaan suunnittelun pohjalla vaikuttaa laaja joukko erilaisia ideologioita ja 
arvomaailmoja rationaalisen toiminnan sisällöstä (Healey 1997; Flyvbjerg 1998). 





1.3 Esteettömyys osana poliittista suunnittelukokonaisuutta  
Vuoden 2010 Rakennetun ympäristön esteettömyyden tila Suomessa -esiselvityksen (Kilpelä 
2010) perusteella esteettömyyden toteutumisen vaikeus kulminoituu paikallistason 
riittämättömään tahtotilaan. Myös Imrie (1996, 2000, 2013) sekä Imrie & Wells (1993) ovat 
nostaneet tutkimuksissaan esille saman ongelman. Esteettömyyden paikallistason 
toteuttaminen ja toteutuminen voidaan näin käsittää varsin inkrementalistisena ilmiönä, 
jolloin suunnittelu nähdään pitkälti arvojen pohjalta syntyvänä toimena. Tällöin suunnittelu 
ei tavoita kokonaisuutta, vaan ”hyvä” ratkaisu perustuu tietyssä tilanteessa syntyvään 
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sopimukseen ja rationaalisen tiedon sijaan hyödynnetään käytännön kokemusta (ks. 
Lindblom 1979). Myös Imrie (1996: 9) huomauttaa, että paikallistasolla päätöksenteon 
tukena käytetään usein epäformaalia tietoa. Paikalliselle suunnittelulle on myös ominaista 
se, miten monet maankäytön konfliktit toistuvat usein samankaltaisina kaupungista 
riippumatta (Kuusisto-Arponen et al. 2014). Tästä huolimatta ongelmanratkaisut eivät ole 
universaaleja, vaan hyvinkin paikallisia (Mulgan 2009). Tämä toimii myös tutkimukseni 
keskeisenä linjauksena: paikallistasolla esteettömyyden toteuttaminen on hyvin moninaista 
valtakunnallisesta lainsäädännöstä ja rakentamismääräyksistä huolimatta.  
 
Tämän tutkimuksen lähtökohdista ja näkökulmasta käsin voidaan todeta esteettömyyden 
toteutumisen haasteiden löytyvän lainsäädännön, asetusten sekä rakentamismääräysten ja -
ohjeiden ulkopuolelta. Jotta esteettömyys tulisi oleelliseksi ja myös ”todelliseksi” osaksi 
suunnittelua, on niin sanotun esteettömyyshalun kummuttava suunnittelun sisältä. 
Lainsäädäntö tarjoaa suunnittelulle vain raamit ja ulkoapäin annetut suunnittelun 
reseptikirjat määräysten ja ohjeiden muodossa tarkoittavat suunnittelun ulkopuolelta tulevaa 
painetta. Koen, että esteettömyyskeskustelu tarvitsee Hirsjärveä et al. (2009: 19) mukaillen 
uutta näkökulmaa, joka auttaa paremmin ymmärtämään ratkaistavien ongelmien luonnetta 
ja löytämään keinoja haasteista selviämiseen. Tässä tutkimuksessa tarkoitus on pureutua 
lainsäädäntöä ja esteettömyysmääräyksiä syvemmälle. Sidon esteettömyyden toteuttamisen 
osaksi paikallista suunnittelukokonaisuutta ja tarkastelen suunnittelukäytäntöjen 
muodostumista ja näiden taustalla vaikuttavia tekijöitä erityisesti foucault’laisen valta-
analytiikan avulla. 
 
Kaupunkisuunnittelu ja poliittinen toiminta nähdään yleisesti objektiivisena, yhteiseen 
hyvään tähtäävänä toimintana. Habermasilainen ajatus yhdenvertaisesta kommunikaatiosta 
ja yhteisymmärrykseen pyrkimisestä ovat kuitenkin kriisissä (ks. esim. Flyvbjerg 1998). 
Toisin sanoen asiaa ei ratkaise tämän pätevyys vaan yleinen hyväksyttävyys. Tämä näkyy 
muun muassa esteettömyyden kentällä käydyn keskustelun luonteessa. Päätöksenteon 
perusteena olevan esteettömyystiedon katsotaan olevan toissijaista ja toteuttamisen kallista 
(ks. esim. Imrie & Wells 1993; Kilpelä 2010; Kilpelä et al. 2014). Kuitenkin vuonna 2014 
ilmestyneen Ympäristöministeriön selvityksen mukaan esteettömyyden taloudelliset 
kustannukset ovat maltillisia (Kilpelä et al. em.). Vastaaviin tuloksiin on päädytty myös 
kansainvälisissä esteettömyyden kustannusten tutkimuksissa (esim. Alonso 2002). 
Kuitenkin johtuen suunnittelun poliittisuudesta, ei tutkimustiedolla ole välttämättä vakaata 
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asemaa suunnitteluprosessia määrittävässä päätöksenteossa. Tästä asetelmasta käsin 
foucault’laisen näkökulman käyttö näyttäytyy lähes välttämättömänä. 
 
Esteettömyyden poliittinen prosessi on pitkäkestoinen, siihen osallistuu laaja-alainen 
toimijajoukko ja se tapahtuu lukuisilla eri areenoilla yhtä aikaa. Tästä syystä yksi 
suurimmista haasteista on esteettömyyden katkeamattoman ketjun jatkuminen koko 
rakennushankkeen läpi (Kilpelä 2010; Kilpelä et al. 2014: 48). Tässä tutkimuksessa olen 
kiinnostunut tilallisen suunnittelun poliittisesta aspektista ja tästä johtuen rajaan 
Matkakeskustunneli-hankeen tarkastelun suunnittelukokonaisuuden alkumetreille. Perustan 
rajauksen teknisen suunnittelun vakiintuneisiin käytäntöihin eli siihen miten suunnittelu 
epäpolitisoituu alkuvaiheiden jälkeen. Tällä perusteella tarkastelen Tampereen 
Matkakeskustunneli-hankkeen ajallis-paikallisia lähtökohtia sekä suunnitteluprosessin 
sisällön rakentumista mahdollisimman moniäänisesti. Tavoitteenani on ilmiön paikallinen 
ymmärtäminen, ei niinkään universaalien lainalaisuuksien selittäminen. Tapaustutkimuksen 
taustalla vaikuttaa kuitenkin ajatus siitä, että kaikessa yksityisyydessäänkin tapauksen 
monipuolinen erittely sisältää mahdollisuuksia yleistyksiin (Eskola & Suoranta 1999: 65). 
Niin ikään Bäcklund (2007: 121) tuo tutkimuksessaan esille sen, miten ongelmanratkaisun 
paikallisuudesta huolimatta tutkimuksen kysymyksenasettelun soisi olevan hedelmällinen 




1.4 Tutkimuksen lähtökohtia 
Edellä perustellun mukaan, ja tutkimuksen objektiivisuuden ihanteesta huolimatta, tämänkin 
tutkimuksen taustalla on jonkinlainen käsitys todellisuudesta ja sen rakentumisesta. Tämän 
tutkimuksen taustalla on konstruktivistinen käsitys maailmasta, jolloin ymmärrän 
suunnitteluprosessin, suunnittelua ohjaavan tiedon sekä tämän muodostumisen 
dynaamisena: tietoa muovataan, välitetään ja säilytetään sosiaalisissa tilanteissa. 
Konstruktiivisen tutkimusotteen osalta merkittävää on se, miten alkujaan subjektiiviset 
merkitykset (arvot ja maailmankuvat) muuttuvat objektiivisiksi tosiasioiksi. Lopulta nämä 
ajan kanssa vakiintuneet merkitystenannot sekä tulkinnansisällöt ohjaavat yhteiskunnallista 
toimintaa (Berger & Luckmann 1994/1966) vaikuttamalla näkökulmien taustalla (Flyvjberg 




On tehty vain vähän tutkimusta siitä, miten paikalliset toimijat suhtautuvat esteettömyyteen 
ja sen toteuttamiseen paikallistasolla sekä miten paikallinen hallinto tulkitsee ja soveltaa 
kansallisia standardeja ja lainsäädäntöä (Imrie & Welles 1993; Imrie 2000: 10). 
Paikallistason esteettömyyden toteuttamisen viitekehyksistä vallitsee siis yleinen 
tietämättömyys. Se vähäinen tutkimus, mitä esteettömyyden paikallistason kehittymisestä 
on tehty, kertoo Imrien & Wellsin (em.) mukaan tämän kehityksen hataruudesta. Tämän 
tutkimuksen tavoitteena onkin paikata tätä esteettömyyden ajallis-paikallisen suunnittelun 
tutkimuskentän aukkoa Tampereen Matkakeskustunneli-hankkeen kuvaamisen avulla. 
 
Tässä tutkimuksessa kytken konstruktivistisen lähtökohdan maantieteelliseen, sekä fyysisen 
ympäristön että yhteiskunnallisen ulottuvuuden sisältävään näkökulmaan, osaltaan johtuen 
vuoden 1994 kuntalain uudistuksesta. Nykyään kunta hoitaa itsehallinnon nojalla itselleen 
ottamiensa ja sille laissa määrätyt tehtävät (ks. esim. Nyman 2000: 7; Jauhiainen & 
Niemenmaa 2006: 231; Finlex 2015a) ja samalla valtion rooli kunnissa on supistunut 
suosittelevaan informaatio-ohjaukseen. Näin kunta on tärkein toimija paikallistason 
kehittämisessä. Itsehallinnon nojalla voidaan kuitenkin myös todeta, ettei ole olemassa yhtä 
universaalia suunnittelua vaan lukuisia eri suunnittelutapoja (ks. Tynkkynen 2006: 11). 
Lisäksi kysymykset ja ongelmat ovat luonteeltaan usein universaaleja (Kuusisto-Arponen et 
al. 2014), mutta vastaukset eivät (Mulgan 2009). Johtuen ongelmanratkaisun 
paikallisuudesta tulee esteettömyyttä ja sen toteuttamista tarkastella suhteessa paikalliseen 
kaupunkisuunnittelun ja politiikan miljööseen (Imrie 2000: 12), sillä rakenteet ja toimijuus 
ovat saman asian ulottuvuuksia (Peltola 2001: 167). Tässä tutkimuksessa lähden siitä 
ajatuksesta, ettei esteettömyyttä tule lähestyä vain teknisestä näkökulmasta. Tällöin jää 
ymmärtämättä käsitteen yhteiskunnallinen ulottuvuus, arvosidonnaisuus sekä paikallinen 
että tilallinen määrittyminen. 
 
Esteettömyyden toteuttamisen tarkastelun soisi laajentuvan teknisen näkökulman 
ulkopuolelle, sillä ympäristöt eivät rakennu itsestään. Suunnittelutyössä kyse on ennen 
kaikkea siitä, miksi ihmiset ja yhteiskunta käyttäytyvät niin kuin ne käyttäytyvät. Ilman 
paikallisen kontekstin ja siinä esiintyvien valtajärjestelmien tuntemusta saattaa 
esteettömyyden edistäminen jäädä normatiiviselle, toimintaohjeita ja suosituksia antavalle 
”–isi -tasolle” (ks. Tynkkynen 2009: 26; ks. Kilpelä 2010: 16). Jotta tarkasteluni yltäisi tässä 
tutkimuksessa teknistaloudellista näkökulmaa pidemmälle, kytken esteettömyyden 
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toteuttamisen osaksi yhdyskunta- ja kaupunkisuunnittelun laaja-alaista konseptia. Tällöin 
tarkastelu laajenee koskemaan ajallis-paikalliseen suunnitteluun osallistuvaa laajaa 
toimijoiden kenttää sekä näiden ilmentämiä rationaliteetteja. Lisäksi johtuen termien 
yhteisestä historiasta, tarkastelen esteettömyyttä myös osana vammaisuutta samalla kytkien 
tämän osaksi laajempaa keskustelua marginaaliryhmistä osana politisoitunutta tilallista 
suunnittelua. 
 
Tässä tutkimuksessa keskitytään siihen, miten esteettömyys Matkakeskustunneli-
hankkeessa konstruoitiin suunnitteluprossia määrittävässä päätöksenteossa sekä miten 
toimeksiannon määrittämä arvoperusta hankkeessa konkretisoitiin. En tarkastele 
suunnittelukokonaisuutta suunnitteluteorioiden näkökulmasta. Sen sijaan olen kiinnostunut 
niistä määritelmistä, joita liitettiin esteettömyyteen osana tilallista suunnittelukokonaisuutta. 
En kuitenkaan tarkastele tilan käyttäjäsubjektia liikuntarajoitteisen kautta, vaan laajennan 
tilasta puhumisen tarkastelun esteettömyyden käsitteeseen. Millaiseksi esteettömyys 
hankkeessa tuotettiin? Millaiseksi se muodostui suhteessa operoitavana olevaan asema-
alueeseen? Koen subjektin laajentamisen tärkeäksi, sillä tämän avulla annan 





Tässä tutkimuksessa tarkastelen esteettömyyden toteutumisen viitekehyksiä tilallisessa 
suunnittelukokonaisuudessa. Haen tutkimuskysymyksiin vastauksia Tampereen 
Matkakeskustunneli-hankkeen suunnittelukokonaisuuden alkuvaiheiden mahdollisimman 
aukottomalla ja moniäänisellä kuvaamisella. Teknisen suunnittelun vakiintuneista 
käytännöistä johtuen rajaan suunnittelukokonaisuuden tarkastelun tunnelihankkeen ajallis-
paikallisiin lähtökohtiin sekä suunnitteluprosessin sisällön rakentumiseen. 
 
Tässä tutkimuksessa haetaan vastausta seuraaviin kysymyksiin: 
 
1. Miten suunnittelukokonaisuuden taustalla vaikuttavat lähtökohdat määrittävät 
esteettömyyden toteuttamista? 
2. Miten esteettömyys määritellään tilallisessa suunnittelukokonaisuudessa? 
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3. Mitkä ovat ne suunnittelukokonaisuuden kohdat/tekijät/tapahtumat, jotka 
muodostuvat esteettömyyden suunnittelun kannalta merkittäviksi? 
 
Vastauksia näille kysymyksille haen narratiivisen lähestymistavan avulla. Narratiivisuudella 
viittaan tutkimusmetodiin, jossa moniäänisten kertomusten kautta saadaan kokonaiskuvaa 
suunnitteluprosessin ”todellisuudesta”. Ennen kaikkea näen narratiivisen analyysin 
tutkimusvälineenä, jonka avulla pyrin saamaan uudenlaista näkökulmaa esteettömyyden 




1.6 Tutkimuksen rakenne 
Olen jakanut tutkimuksen teoriaosaan ja tapaustutkimukseen. Teoriaosuudessa avaan 
tutkimukseni keskeisimpiä käsitteitä ja suunnittelun taustalla vaikuttavia tekijöitä kytkien 
samalla esteettömyyden osaksi suunnittelun problematiikkaa. Teoriaosuuden avulla pyrin 
osoittamaan sen, että legaalisuudella argumentointi ei tarjoa parhaita mahdollisia eväitä 
nykyaikaiseen moderniin politiikanharjoittamiseen ja kaupunkisuunnitteluun. Sen sijaan 
esteettömyyden toteuttamisen tarkastelu on syytä ulottaa syvemmälle normatiivisena 
näyttäytyvän suunnittelun taakse (ks. Leino 2006: 7). Kolmannessa luvussa esittelen 
yleisesti tutkimukseni tapauksena toimivaa Tampereen Matkakeskustunneli-hanketta, 
kuvaan käyttämääni aineistoa ja tutkimusmetodeja sekä pohdin näiden sopivuutta 
tutkimuskysymysteni selvittäjänä. Tämän jälkeen siirryn tunnelihankkeen jäsennykseen, 
jonka jaan aineistoperusteisesti kahtia. Ensimmäinen osa käsittelee toimijoita, toimijoiden 
ilmentäviä rationaliteetteja sekä vallan merkitystä suunnitteluprosessissa. Toinen osa 
käsittelee puolestaan esteettömyyssubjektin muotoutumista. Päätän tutkimukseni 
johtopäätöksiin ja keskusteluosioon, jossa esitän tutkimuslöydöksiä sekä kertaan 
tutkimukseni tärkeimpiä kohtia. 
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2 KÄSITTEET JA TEORIAT 
 
 
Osallistuvan suunnittelun ideaalitilana voidaan pitää tilannetta, jossa jokaisen mielipiteitä 
kuunnellaan tasapuolisesti eikä yhdenkään tahon tai näkökulman ajatukset saa erityistä 
painoarvoa, vaan toimijat asettavat yleisen hyvän omien intressiensä edelle. Kuitenkin tämä 
Habermasin korostama kommunikatiivinen rationaalisuus ontuu modernissa suunnittelussa 
ja poliittisessa päätöksenteossa, sillä kaupunkisuunnittelussa on kysymys hallittavuudesta, 
arvoista ja muutoksesta (ks. esim. Sotarauta & Karppi 2013). Esteettömyyden suunnittelu 
asettuukin politiikan, talouden, historian ja filosofian risteyskohtaan. Usein halutaan ajatella, 
että suunnittelu toimii kehityksen suunnanantajana, mutta usein tämä seuraa sosiaalisia ja 
globaaleja muutoksia (ks. esim. Flyvbjerg 1998; Laine & Jokinen 2001; Campbell & 
Fainstein 2003). 
 
Kaupunkisuunnittelu tapahtuu tulevaisuuden tarpeita ajatellen, sillä tämän avulla luodaan 
kaupungin tulevan kasvun ja kehityksen edellytyksiä. Nämä tarpeet ja tulevaisuuden kuvat 
eivät kuitenkaan ole yksioikoisia, vaan kaupunkiympäristö on vahvasti politisoitunut. 
Kaupunkisuunnittelu onkin mitä suurimmissa määrin kamppailua oikeanlaisen ympäristön 
määrittelystä. Voidaan myös todeta, että hyvän kaupungin utopia on rakennettu ja myös 
rakentunut instituutioiden ajattelumallien sisälle. ”Hyvä” ja ”oikeanlainen” kaupunki on 
enemmänkin normatiivisesti rakennettu kuin empiirinen ilmiö, sillä jokin ajattelutapa luo 
reunaehdot suunnittelun rationalisoitumiselle (esim. Flyvbjerg 1998). Tanskalainen 
kaupunkitutkija Bent Flyvbjerg (em.) huomauttaakin, miten toimijoiden väliset valtasuhteet 
voivat saada suunnitteluprosessissa suuremman painoarvon kuin vaihtoehtojen tarkasteluun 
perustuva rationaalinen päätöksenteko.  
 
Yleisellä tasolla kaupunkisuunnittelun lähtökohtana toimii ajatus ”yhteisestä hyvästä”. 
Kuitenkin esimerkiksi Vuorela (1991: 114) on todennut yleisen hyvän olevan varsin 
monitulkintainen käsite. Se, kuuluuko esteettömyys tähän oikeanlaiseen ympäristöön, 
määrittyy ajassa ja paikassa eikä etukäteen ole mahdollista ennustaa, millaisia kiistoja 
kulloinkin ja mistäkin käydään (ks. esim. Staffans 2004). Yhteinen hyvä voidaankin nähdä 
varsin poliittisena sekä määrittelyherkkänä käsitteenä ja suunnittelun poliittisuuteen liittyy 
vahvasti käsitys vallasta. Bäcklund (2007: 186) näkee puolestaan yleisen edun erilaisten 
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tahtojen kompromissina, jota luonnehtii edustettavuuden problematiikka. Näin ollen 
yhteisessä hyvässä ei ole tavoitteena pyrkiä ”objektiiviseen hyvään”, vaan mahdollistaa 
saatujen näkökulmien kattavuus.  
 
Esteettömyyskeskustelu on sekä käytännönläheistä (teknistaloudellista) että ideologista 
keskustelua käsitteen sisällöstä. Käsillä olevassa tutkimuksessa kiinnitän huomion erityisesti 
esteettömyyden suunnittelun taustalla vaikuttaviin arvomaailmoihin, intresseihin sekä siihen 
miten nämä ilmenevät paikallisen suunnittelun tasolla. Tässä luvussa avaan tutkimukseni 
keskisimpiä käsitteitä poliittisuusaspektia käyttäen. Jotta tutkimukseni ei jäisi liian 
yleispiirteisesti ”aatekritiikin” tasolle, pohdin suunnittelun poliittisuuteen vahvasti liittyvää 
vallan käsitettä erityisesti paikallisen tason perspektiivistä (ks. Tynkkynen 2009: 35–36). 
Teoreettisena kiinnekohtanani ovat Michel Foucault’n myöhäistuotannon kriittiset 
käsitykset tiedon ja vallan välisestä suhteesta. Nojaan esteettömyyden suunnittelun 
tarkastelun tähän foucault’laiseen toiminnan analytiikkaan. Ulotan pohdinnan suunnittelua 
määrittäviin rationaliteetteihin, näiden taustalla vaikuttaviin lähtökohtiin sekä toimijoiden 
rooleihin tunnelihankkeen suunnittelukokonaisuudessa. Kytken esteettömyyden myös 
osaksi tilallisen suunnittelun marginaaliryhmiä koskevaa keskustelua. Lisäksi sovellan Scott 
Campbellin kehittämää suunnittelijan kolmiota (planner’s triangle) hahmottaessani 
esteettömyyden suunnittelun keskeisiä konflikteja tunnelihankkeen kautta. Näiden avulla 
pyrin vastaamaan siihen, millaiseksi esteettömyyssubjekti paikallisessa 
suunnittelukontekstissa tuotettiin, miten suunnittelukokonaisuuden taustalla vaikuttaneet 






Vaikka esteettömyyden tärkeydestä ja lisäämisestä puhutaan paljon, jää esteettömyys 
käsitteenä helposti epäselväksi. Osaltaan tämä johtuu siitä, ettei esteettömyydelle ole 
olemassa vakiintunutta määritelmää (Kilpelä 2010: 5). Toisin sanoen, ei ole olemassa 
standardiesteettömyyttä, joka huomioisi tämän kaikki osa-alueet. Näenkin esteettömyyden 
operatiivisena käsitteenä, sillä tämä nähdään joukoksi mitattavissa olevia ominaisuuksia eikä 
ominaisuutena itsessään. Myös esteettömyyden hyödyllisyyttä perustellaan lähes 
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poikkeuksetta pitkän aikavälin taloudellisilla säästöillä eli epäsuorilla ominaisuuksilla (ks. 
Alonso 2002; Kilpelä et al. 2014). Esteettömyyden voi näin ollen hahmottaa välineellisesti 
arvokkaana, sillä se on ennen kaikkea väline jonkin muun saavuttamiseksi. 
 
Esteettömyyskeskustelun alkuaikoina 1960–80-luvuilla ja vielä 1990-luvullakin 
esteettömyyden lisääminen oli toiminnan pääasiallinen tavoite (Komiteanmietintö 1982). 
Nykyään tavoitteet liittyvät entistä useammin esteettömyyteen suhtautumistapojen 
muuttamiseen (ks. esim. Kilpelä 2010). Tämä on merkki käsitteen vakiintumisesta ja käytön 
laajenemisesta, olkoonkin, että käsitteen määrittelystä ei vallitse konsensusta.  
 
Esteettömyys määritellään lähteestä riippuen hieman toisistaan poikkeavilla tavoilla ja 
eroavaisuuksia näyttää selittävän käsitteen eri käyttötarkoitukset. Invalidiliiton 
Esteettömyyskeskus ESKE (2015) määrittelee kokonaisvaltaisen esteettömyyden 
verkkosivuillaan näin: 
 
”Esteettömyys on laaja kokonaisuus, joka mahdollistaa ihmisten asumisen kotonaan 
sekä sujuvan osallistumisen mm. työntekoon, harrastuksiin, kulttuuriin ja opiskeluun. 
Se merkitsee palvelujen saatavuutta, välineiden käytettävyyttä, tiedon 
ymmärrettävyyttä ja mahdollisuutta osallistua itseään koskevaan päätöksentekoon. 
Esteettömyys on yhdenvertaisuutta ja osa kestävää kehitystä.” Esteettömyydessä ei 
myöskään ”…ole kyse vain liikkumisen esteettömyydestä. Siinä otetaan huomioon 
myös esimerkiksi näkemiseen, kuulemiseen, kommunikaatioon ja sähköiseen 
viestintään liittyvät asiat. Esteettömyys merkitsee turvallisuutta ja laatua. (…) 
Esteetön ympäristö on välttämätön monille ihmisryhmille, mutta se auttaa suuresti 
myös muita tilojen käyttäjiä. (…) Ympäristö tai yksittäinen rakennus on esteetön 
silloin, kun se on käyttäjille toimiva, turvallinen ja miellyttävä, ja kun rakennuksen 
kaikkiin tiloihin ja kerrostasoihin on helppo päästä.” 
 
Tällä määrittelyllä esteettömyys voidaan nähdä joukoksi erilaisia ja tietyllä tapaa myös 
erillisiä ominaisuuksia, tulkintoja sekä ulottuvuuksia. Esteettömyys on tullut tutuksi, mutta 
kuitenkin se on niin vieras. Käsitteen poliittisen luonteen vuoksi onkin olemassa vaara, että 
se jää yleisen hokeman tasolle eikä näin ollen saa aikaan muutosvoimaa. Esteettömyys on 
käsite, jonka periaatteet kaikki hyväksyvät, mutta ilman todellista ja konkreettista 





Kaupunkisuunnittelun ja myös esteettömyyden poliittinen prosessi on pitkäkestoinen, siihen 
osallistuu laaja-alainen toimijajoukko ja se tapahtuu monessa eri paikassa yhtä aikaa. Tästä 
syystä esteettömyyden toteutumisen kannalta on ensiarvoisen tärkeää, että esteettömyyden 
huomioiva suunnitteluketju on katkeamaton koko rakennushankkeen läpi (Kilpelä et al. 
2014: 48). Tämä ideaalitilanne jäsentyy kuitenkin poliittisessa päätöksenteossa eikä 
esteettömyydelle ole määritelty niin sanottua omaa kohtaa poliittis-hallinnollisessa 
prosessissa. 
 
Osaltaan kaupunkisuunnittelussa ja myös esteettömyyden toteuttamisessa on kysymys 
valinnoista ja näiden tekemisestä. Miten eri toimijat arvottavat kaupunkirakentamisprosessin 
eri teemoja ja miten he rajaavat näkemyksiään ja tulkintojaan suhteessa muihin toimijoihin? 
Mitkä ovat ne tulkinnat ja arvotukset, jotka saavuttavat hegemonisen aseman ja toimivat 
suunnittelun normiohjauksen pohjana? Missä nämä muodostuvat ja kenen tai keiden 
toimesta (ks. Leino 2006: 9)? 
 
Esteettömyyden politisoitunutta luonnetta ei tule kuitenkaan nähdä vain rajoittavana 
tekijänä. Käsitteen politisoituminen mahdollistaa esteettömyyteen liittyvien vaatimusten 
jäsentymisen osaksi poliittista päätöksentekoa. Rodman & Cooper (1995) näkevät 
keskustelun ”uudelleen avaamisen” ennen kaikkea mahdollisuutena uudenlaiselle 




2.2 Suunnittelun poliittinen ulottuvuus 
Rakennetun ympäristön hyvyydestä ja oikeellisuudesta ei vallitse yleistä näkemystä, vaan 
tämän sisältö vaihtelee. Tämän tutkimuksen lähtökohtana toimiikin oletus 
kaupunkisuunnittelun poliittisesta luonteesta. Politiikan ”puhuminen” ja ”tekeminen” eivät 
tässä tutkimuksessa rajoitu pelkästään puoluepoliittisiin kiistoihin (ks. Laine & Jokinen 
2001). Ymmärrän suunnittelun politisoitumisen myös maanomistajien, tilaajien, 
suunnittelijoiden ja muiden hankkeisiin osallistuvien tahojen institutionaalisina, 
omakohtaisina ja ideologisina arvovalintoina. Jokainen suunnittelukysymys jäsentyy monin 
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eri tavoin ja valitsemastani tutkimuksen lähtökohdasta käsin voidaan todeta, ettei 
”suunnittelu koskaan lähde puhtaalta pöydältä, vaan keskustelu aloitetaan aina joistakin 
lähtökohdista” (Häkli 2002: 113). Kun tarkastellaan tilan syntyä teoreettisten lähtökohtien 
lisäksi myös osana poliittista prosessia, saadaan tilansynnyn tarkastelulle ja ymmärtämiselle 
hedelmällisempi lähtökohta. Lisäksi suunnittelun poliittisuuden ulottuvuus mahdollistaa 
myös tilaa tuottavien valtasuhteiden dynamiikan tarkastelun (MacLeod 2002: 169). 
 
Politisoitumisessa on läsnä useita erilaisia ja keskenään ristiriitaisia näkemyksiä sekä 
tavoitteita (rakennetun)ympäristön ominaisuuksista nyt ja tulevaisuudessa (Leino 2006: 8). 
Samalla suunnittelu on kuitenkin myös tapa tuottaa ja hallinnoida alati muuttuvaa 
kaupunkitilaa (Leino em.: 6), sillä todellisiksi mielletyt asiat saavat merkityksensä vasta 
sosiaalisissa prosesseissa. Tällöin on kysyttävä, missä kaupunkisuunnittelua ja oman 
tutkimukseni kannalta esteettömyyden suunnittelua ohjaava tieto oikein muodostuu, kenen 
toimesta ja miten tieto kulkee suunnitteluketjun läpi (Häkli 2002: 111). Tämä tarkoittaa sitä, 
että neutraalina näyttäytyvän kaupunkisuunnittelun taustalla on joukko arvoihin ja 
ideologioihin perustuvia intressejä, jotka piiloutuvat normatiivisen suunnittelun taakse 
(Flyvbjerg 1998; Leino em.: 6–7). 
 
Suunnitteluratkaisuista, niiden sisällöstä kuin myös harjoitettavasta politiikasta käydään 
keskustelua jo ennen varsinaisia päätöksiä (Laine & Jokinen 2001; Bäcklund et al. 2002b). 
Poliitikkojen lisäksi eri intressitahojen edustajat, kuten yritykset, maanomistajat, 
virkamiehet sekä kansalais- ja etuusjärjestöt yrittävät määritellä, millaista 
ympäristönsuunnittelua ja rakentamista tulee harjoittaa. Oikean ympäristön määrittely 
koostuu kilpailevista tulkinnoista ja kaupunkisuunnittelu toimiikin välineenä ristiriitaisten 
intressien yhteensovittamisessa (ks. esim. Campbell 1996; Bäcklund et al. 2002a). 
Poliittisesta luonteesta johtuen, kaupunkisuunnittelua leimaa puute yhteisymmärrykseen 
perustuvasta yhtenäisestä julkisesta ajattelusta ja mielenkiinnonkohteista (Campbell & 
Fainstein 2003; Bäcklund 2007).  
 
Politiikassa kilpailevat keskenään erilaiset näkökulmat ja argumentit yhteiskunnallisten 
ratkaisujen sisällöstä sekä politiikan toimeenpanosta (Vuorela 1991; Laine & Jokinen 2001: 
47; Nevalainen 2004). Näin kaupunkisuunnittelukamppailut muodostuvat joukoksi 
diskursiivisia konflikteja, jotka syntyvät erilaisista tulkinnoista määritettäessä oikeanlaista 
ympäristöä. Rakenteet eivät vain rajaa toiminnan tilaa, vaan luovat myös toiminnan 
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mahdollisuuksia sekä esteitä. Politiikassa ja myös suunnittelussa on aina kyse valinnoista ja 
myös suunnittelijan arvostelukyky on ymmärrettävä osittain sosiaalisena ilmiönä (Flyvbjerg 
1998; Peltola 2001; Mattila 2003: 58–59). On kuitenkin muistettava, ettei suunnittelija ole 
rakenteiden sätkynukke eikä näiden välinen suhde ole aina yksiselitteinen. Myös 
suunnittelijat vaikuttavat ympärillään oleviin asioihin ja luovat ehtoja muiden toiminnalle 
(Campbell 1996; Peltola em.; Lapintie 2003). 
 
Suunnittelun politisoitumista ei kuitenkaan tule tarkastella vain negaation kautta. 
Politisoitumisen avulla asiat saavat julkisuutta ja niistä keskustellaan. Esteettömyyden 
politisoitumisen puolesta puhuneet Rodman & Cooper (1995) näkevätkin politisoitumisen 
tilaisuutena avata esteettömyyden asennemaailman syntyjuuria. Tällainen ”ongelmien 
näyttäminen” ja keskustelujen uudelleen avaaminen sopivat Lappalaisen (2002: 7) mukaan 
erityisesti aikaan, jolloin moniulotteisia asioita ei ole helppo jäsentää kahtiajaoksi eikä näille 
näy selkeitä ja universaaleja ratkaisuja. Myös tarkasteluperspektiivin on elettävä ajassa. 
Lappalainen (em.: 15–16) toteaa, miten politiikan tarkastelu leijailee turhan usein 
kiinnittymättömänä makrotasolla, vaikka toimet tapahtuvat yksittäisten poliittisten 
subjektien toimintaperspektiivissä (vrt. Helén 1994, 277). Suunnittelun paikallisuus 




2.3 Suunnittelun paikallisuus 
Kaupunkipoliittiset konfliktit syntyvät kun eri intressit eivät mene yksiin. Tämä on alku 
tilallisuus idean pohdinnalle, sillä tilaa tuotetaan ja uusinnetaan ihmisten toimesta. 
Kaupunkisuunnittelun välineinä toimivat kartat, kaavat, ohjeet ja sopimukset eivät ole 
merkityksettömiä, sillä niiden avulla ajatukset, näkemykset ja ideologiset käsitykset 
muutetaan tilallisuuden visuaalisiksi ja tekstimuotoisiksi esityksiksi. Samalla kaavoituksella 
ja ohjeistuksella pyritään vaikuttamaan paikalliseen maankäyttöön ja edelleen tilan 
kontrollin ulottuvuuteen. Näin ollen suunnittelupolitiikassa on kyse ihmisiin vaikuttamisesta 
tietyssä ajallis-paikallisessa tilassa. Tässä tutkimuksessa hahmotan paikallisen 
kaupunkisuunnittelun Aija Staffansin (2004: 21) tapaan laaja-alaisena kaupunkipolitiikkaan, 
kaupungin rakentamiseen ja ylläpitoon sekä maankäytön ohjaukseen kohdistuvina 
poliittisina käytäntöinä. Jouni Häklin (2002) tapaan katson sen sisältävän myös 
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strategiatyötä, kansalaistoimintaa ja tonttipolitiikkaa. 
 
Paikallinen vallankäyttö ja vastuu ovat lisääntyneet kuntalain uudistamisen myötä ja samalla 
valtion rooli on supistunut toiminta-ohjeita antavaksi informaatio-ohjaukseksi (Leväsvirta 
1999: 5). Kunta onkin tärkein toimija paikallistason kehittämisessä (ks. esim. Nymann 2000: 
7; Jauhiainen & Niemenmaa 2006).  Kuntien itsehallinnon nojalla voidaan kuitenkin todeta, 
ettei ole olemassa yhtä ja oikeaa yhdyskunta- ja kaupunkisuunnittelun politiikkaa ja sen 
toimeenpanon mallia, vaan suunnittelutapoja on lukuisia. Tästä huolimatta kysymykset ja 
ongelmat ovat perusrakenteeltaan hyvin samanlaisia (Kuusisto-Arponen et al. 2014), mutta 
vastaukset eivät (Mulgan 2009). Eri paikkakunnilla tehdään hyvin erilaisia ratkaisuja, jotka 
puolestaan ilmentävät toimintaympäristöjen ja vaihtoehtojen runsautta. Johtuen 
ongelmanratkaisun paikallisuudesta, on Tynkkynen (2009: 25) nostanut maantieteellisen 
ulottuvuuden yhdeksi keskeisimmistä toimintaa selittävistä tekijöistä. Maantiede sisältää 
sekä fyysisen ympäristön että yhteiskunnallisen ulottuvuuden, jolloin ” (…) maantiede ja 
erityisesti sen paikkakäsitys näyttäytyy tässä näkökulmassa kaksisuuntaisena tekijänä, joka 
asettaa yhteisön toiminnan ja suunnittelun reunaehdot, mutta samalla myös muokkaa 
politiikan liikkumavaraa paikallisten diskurssien ja käytäntöjen muodostumisen kautta.” 
(Tynkkynen em.: 25). 
 
Sosiaaliset rakenteen ja niiden tilallinen ilmeneminen muodostavat valtavan mosaiikin ja 
tuloksellinen toiminta vaatii suurta yhteistyökykyisyyttä. Normiohjauksen tilalle tullut 
verkostomainen hallintomalli, joka nivoo yhteen julkisen, yksityisen ja kolmannen sektorin 
sekä muun kansalaistoiminnan, levittää paikallishallinnon yhä laajemmalle vähentäen 
konkreettisten päätäntävallan käyttäjien määrää (Leväsvirta 1999: 14–16). Samalla lisääntyy 
epävirallisten vaikuttajien osuus. Toimintatapojen variaatioista johtuen esteettömyyden 
suunnittelua, sen ongelmia ja näiden ratkaisuja, tulee tarkastella suhteessa paikalliseen 
suunnittelun ja politiikan miljööseen (Imrie 2000: 12; ks. Huxley 2007), sillä rakenteet ja 
toimijuus ovat saman asian ulottuvuuksia (Peltola 2001: 167). Haasteena onkin tunnistaa 
valtasuhteet sellaisina kuin ne kussakin tapauksessa ilmenevät. Häkli (2002: 119–120) 
huomauttaa, miten yleismaallinen normi ei useinkaan tuo toivottua lopputulosta, sillä 
suunnittelutilanteet ovat luonteeltaan ainutlaatuisia. Paikallisen toimintakontekstin 





Valtasuhteiden punokset sekä totuuden ja tapahtumien rakenteet realisoituvat erityisten 
ajallis-paikallisten asetelmien ja tilanteiden kautta. Ilman herkkyyttä paikalliselle 
kontekstille ja siinä tapahtuvalle toiminnalle, esteettömyyden edistäminen saattaa törmätä 
normatiiviseen oletukseen kuuliaisesta lainnoudattamisesta (ks. Tynkkynen 2009: 26). 
Maantieteellinen sijainti ei kuitenkaan selitä tapahtumien ja tietämisen alkuperää tai 
luonnetta (Imrie 1996, 2000). Maantieteellinen ulottuvuus ei näin ollen voi toimia 
tutkimukseni epistemologisena lähtökohtana. Sen sijaan maantieteellinen tarkastelutapa 
mahdollistaa ajallis-paikallisten tapahtumien, neuvottelujen ja suunnitteluratkaisujen 
purkamisen, analysoinnin ja ymmärtämisen osana paikallista politiikan ja valtarakenteiden 




2.4 Michel Foucault’n valta-analytiikka  
Vallan käsitteen ongelmallisuus on todettu yhteiskuntatieteissä useaan otteeseen (ks. Leino 
2006: 15) ja valta määrittyy käytetystä näkökulmasta käsin. Tässä tutkimuksessa tarkastelen 
vallan dynamiikkaa Tampereen Matkakeskustunneli-hankkeen suunnittelukokonaisuuteen 
osallistuneiden toimijoiden ja näiden välisten suhteiden kautta. Tästä näkökulmasta käsin 
Foucault’n miten-kysymys antaa eväitä suunnittelukokonaisuuden voimasuhteiden 
analyyttiseen tarkasteluun, sillä lähestymistapa vähentää kausaliteetin merkitystä vallan 
teeman tarkastelemisessa. Miten-kysymys analysoidaan Foucault’n mukaan konkreettisten 
asetelmien kautta, jolloin vallan dynamiikka paikallistetaan ajallisesti erityiseen 
tilanteeseen. 
 
Foucault’n käsitykset vallasta ovat hänen keskeisintä, laajasti sovellettua ja myös kritisoitua 
tuotantoa ja hänen valta–analytiikkaa on sovellettu laajasti. Suunnitteluntutkimuksen 
kentällä Foucault’n käsitteitä sekä tutkimuksellisia välineitä on käytetty erityisesti 
osallistumiskysymysten pohdinnassa (ks. esim. Bäcklund et al. 2002a; Staffans 2004; 
Bäcklund 2007). Foucault tulkitsee normien ja käytännön välistä ristiriitaa kriittisellä 
otteella ja teoksissaan ranskalaisfilosofi esittää poikkeavia käsityksiä vallan olemuksesta 





Tämä tiettyissä ajallis-paikallisissa tilanteissa muodostuvien valtasuhteiden näkökulma 
auttaa analysoimaan Matkakeskustunneli-hankkeen suunnitteluprosessiin osallistuneiden 
toimijoiden roolia sekä näiden välisiä sosiaalisia suhteita. Tämän näkökulman kautta pääsen 
tarkastelemaan suunnitteluprosessin lähtökohtia ja tämän taustalla vaikuttavia lähtökohtaisia 
normeja ja ”normaalia”. Foucault’n miten-kysymyksen avulla pääsen tarkastelemaan myös 




2.4.1 Vallan olemus 
Erityistä Foucault’n valtamäärittelyssä on se, miten modernin länsimaisen yhteiskunnan 
toimintamekanismien tutkimuskentällä (genealogia) sijaitsevat vallan monimutkaiset 
punokset eivät hahmotu universaalin mallin (yhteiskunta- tai valtateoria) mukaan (Helén 
1994). Sen sijaan nämä ilmentyvät historiallisesti erityisten valtasuhteiden ja -tekniikoiden, 
tilanteiden ja asetelmien analyysin kautta (Helén em.: 275; Wallenstein 2013: 10). Valta 
näyttäytyykin Foucault’lle diskurssien, instituutioiden sekä ajallis-paikallisten ilmiöiden 
yhteen kietoutumisen kautta. Valtaa ei tule tarkastella käsitteenä itsessään, vaan vallan 
tutkimuksen keskiöön Foucault nostaa voimasuhteiden määrittymisen ja muodostumisen 
analysoinnin (Helén em.; Foucault 2007b: 155–157): miten valtaa harjoitetaan erityisissä 
tilanteissa. Foucault’n valta-analytiikka ei näe valtaa suvereenina, vaan se on peliä, jota on 
kyettävä analysoimaan ontologisen näkemyksen sijaan metodologisista asetelmista käsin. 
 
Valta ei näyttäydy Foucault’lle omistettavana ulkopuolisena resurssina, vaan 
moniulotteisina tematisoitavina ilmiöinä. Valta tuleekin nähdä toiminta-alueensa kaikkien 
osapuolien toimintaa rakentavana ja jäsentävänä dynaamisena sisäisenä suhteena, joka on 
konfliktien värittämää (Helén 1994: 276–277; Lemke 2013: 39–40). Foucault’lle valta ei 
myöskään hahmotu hierarkkisena pysyvänä rakenteena ja järjestyksenä, vaan 
toiminnallisena, alati muuttuvana ja uusinnettavana poliittisena toimintana (Helén em.: 275–
277; Lemke em.). Foucault’n ajatuksia mukaillen Ilpo Helén (em.: 276) toteaakin osuvasti 
miten” (…) valta on olemassa käytettäessä ja toimittaessa, kyse on kyvystä ja toimivallasta. 
Valta on toimijoiden eli subjektien välinen toiminta- ja vaikutussuhde, siksi se on 




Valta ei ole omistettava resurssi, vaan se on seurausta sosiaalisten suhteiden toiminnasta. 
Vallalla ei myöskään ole ruumista vaan se ruumiillistuu yhteisöön, joka toimii vallan 
struktuurina (Foucault 2007b: 162). Näin ollen kaikkialla vaikuttava valta tuottaa Foucault’n 
mukaan subjekteja sekä määrittää toiminnan kriteerejä luoden vallitsevan käsityksen 
todellisuudesta (Helén 1994; Foucault em.). Foucault varoo kuitenkin näkemästä valtaa 
negaation kautta. Ennen kaikkea valta on luonteeltaan tuottavaa eikä tukahduttavaa: tieto ja 
valta synnyttävät toimintaa tai tekevät sen mahdolliseksi (Bäcklund et al. 2002a: 13). Lisäksi 
”ilman ”totuuksia” on vain kaaosta, ristiriitaa ja erilaisuutta” (Häkli 2002: 117). 
Foucault’lle vallan negatiivinen ulottuvuus ei ole ensisijaista. Sen sijaan keskiöön on 
nostettava se, miten valtaverkostot tuottavat todellisuutta ja muovaavat tietämisen ja 
määrittelyn kriteerejä (Helén em.: 278).  
 
Vallan ruumiittomuudesta johtuen, Foucault hahmottaa vallan taktiikaksi ja strategiaksi, 
joissa voimasuhteet muodostuvat vaikuttaviksi ja lopulta ruumiillistuvat hegemonisina 
diskursseina (Helén 1994). Näin ollen Foucault tarkastelee kulttuurimme historiallisia 
käytäntöjä toimintasuhteiden kautta, joiden perusteella valta tuottaa subjekteja. Valta ei 
itsessään ole foucault’laisen analytiikan keskeinen teema, vaan valtamekanismit sekä näiden 
avulla muokatut subjektit.  Näitä vallan avulla tuotettuja sosiaalisia järjestyksiä Foucault 
kuvaa kuitenkin alati muuttuviksi verkostoiksi ja tilanteiksi, sillä ajallis-paikalliset 
järjestykset ovat enemmänkin strategisia tilanteita kuin pysyviä rakenteita (Helén em.: 277; 
Foucault 2007b: 156–157). Valtasuhteiden muutosherkästä luonteesta huolimatta 
esimerkiksi Flyvbjerg (1998, 2009) toteaa omissa tutkimuksissaan, miten käytännön 
toiminnassa vakiintuneet valtasuhteet saattavat jäädä elämään ei-subjektiivisina ”teon 
aiheuttavina tekijöinä”. Historiallisesti muokkautuneet pysyvät ja vakaat valtasuhteet ovat 
Flyvbjergin (1998: 231) mukaan ominaisia erityisesti kaupunkirakentamisen kohdalla. Myös 
Huxley (2007: 194–195) viittaa olettamuksista syntyneen totuuden paikalliseen pysyvyyteen 
vakiintumisen seurauksena. Lisäksi Bäcklund (2007: 223–224) toteaa, miten 
kaupunkisuunnittelussa vanhat käytännöt saattavat siirtyä uusille toimijoille sellaisenaan 
näiden toimintojen vakiintuneen luonteen vuoksi. Näin toimintatavat rutinoituvat ja niistä 
muodostuu jokapäiväisen elämän todellisuus – arkiymmärrys (Berger & Luckmann 
1994/1966). 
 
Paikallishallinnon toimintaympäristöt muuttuvat yhteiskunnallisten muutosprosessien 
myötä ja julkishallinto on avautunut verkostomaiselle toimintaympäristölle sekä uusille 
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toimijoille (ks. Leväsvirta 1999). Lisäksi kuntien toimintaympäristöt ovat jo lähtökohtaisesti 
erilaisia (Bäcklund 2007: 24–28). Nykyaikaista väestön hallintaperiaatetta Foucault kuvaa 
biopolitiikaksi ja tämän toteuttamista biovallaksi. Nämä näyttäytyvät valtion 
hallinnallistumisen muodossa ja näissä vastakkain ovat subjektien sijasta voimasuhteet 
(Helén 1994: 287, 297). Biovallan keskiössä on ruumiin kontrollin kautta tapahtuva 
yhteiskunnan uudelleen määritteleminen. Tämän Foucault (2007b: 161–162) käsittää 
sosiaalisena kontrollina: vallan harjoittaminen tapahtuu luokittelemalla ihmiset vastinpareja 
käyttäen (normaali–epänormaali), ei niinkään kurinalaisena lakien noudattamisena. 
 
Foucault erottaa toisistaan valtamekanismien mikro- ja makrotasot ja korostaa mikrotason 
intiimejä vuorovaikutussuhteita. Tällä tasolla muodostuvat ne toimintapyrkimykset, 
subjektit ja taktiset asetelmat (Helén 1994: 277), jotka edelleen muodostavat ne 
määrittelykamppailut, joiden perusteella fyysinen ympäristö usein muuttuu ja ihmiset 
sovittautuvat näihin muutoksiin (Laine & Jokinen 2001: 60). Mikro- ja makrotason välinen 
suhde on myös siinä mielessä kiinnostava, että ajallis-paikalliset vuorovaikutussuhteet eivät 
ole palautettavissa isonlinjan rakenteisiin (ks. Helén em.: 277). Esimerkiksi 
normiohjauksena näyttäytyvää lainsäädäntöä ei voida foucault’laisen tulkinnan mukaan 
siirtää sellaisenaan paikalliseen kontekstiin. Tulkinta saa alkunsa siitä, miten 
lainsäädännöstä huolimatta paikalliset käytännöt ovat uniikkeja ja toimintatapojen variaatio 
on laajaa. Näin yhteiskunnallinen makrotaso muodostuu moninaisesta mikrotasojen 
kentästä. Tätä Foucault kuvailee alati muuttuvaksi verkostoksi sekä strategiseksi tilanteeksi 
(Kusch 1990: 141–146). Foucault’laisen ajattelun mukaan tarkastelemani esteettömyyden 
suunnittelun huomio tuleekin kiinnittää lainsäädännön ja rakentamismääräysten sijaan 
siihen, miten nämä normit ilmenevät paikallisessa vallankäytön kontekstissa ja miten tätä 
kautta esteettömyyssubjektia suunnitteluprosessissa tuotetaan. 
 
John Allen (2003) vie Foucault’n valtatarkastelun kuitenkin pidemmälle toteamalla, miten 
valta on lähtökohtaisesti paikallista ja tilallisuus kyllästetty vallalla. Allenin (em.: 3) mukaan 
vallan tarkastelussa tulisikin kiinnittää huomio tämän erityisyyteen. Kiirehdittäessä 
toteamaan valta kaikkialla vaikuttavaksi jää tämän alkuperä ja toiminta tarkastelun 
ulkopuolelle (Allen em.: 3, 116–117). Vallan olemuksen sijaan huomio tulisikin kiinnittää 
siihen, miten valtaa harjoitetaan, sillä tekniikat itsessään saavat aikaan toimintaa (Allen em.: 
72). Näitä vallan tekniikoita tai käytäntöjä voivat olla esimerkiksi manipulointi, 
pakottaminen ja vietteleminen (seduction). Yksinään nämä eivät kuitenkaan muodosta 
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vallan käyttöä, vaan tämä rakentuu ajan ja paikan vaikutuksesta sosiaalisessa 




2.4.2 Totuuden muodostaminen 
Valta on tietoa ja totuutta ja Foucault’n tulkinnassa vallan harjoittaminen näyttäytyy 
totuuden rationalisoinnin kautta. Tätä pyritään toteuttamaan erilaisten käsitteellistettävien 
tekniikoiden sekä rationaliteettien muodossa. Tekniikoiden toimivuus ja sovellettavuus 
määrittyvät sen perusteella, miten ne tuottavat vallan intressejä rationalisoivaa oikeaa ja 
totuudenmukaista tietoa (Leino 2006: 19). Näin valta määrittelee itse sen, mikä on tiedoksi 
kelpaavaa (Flyvbjerg 1998: 227). Tätä Bäcklund (2007: 61) kutsuu tietämisen politiikaksi ja 
tiedon merkittävyys määrittyy sitä kautta, mitä kulloinkin halutaan tietää. Bäcklund (em.: 
247–248) korostaakin tietämistä aktiivisena ja strategisena tekona, sillä suunnittelu on 
tietoinen käyttämistään ja ulossulkemistaan arvomaailmoista. Toisin sanoen valta säätelee, 
valikoi ja poissulkee erilaisia tietämisen tapoja määrittäessään halutunlaista totuutta (Helén 
1994; Kaarre 1994; Häkli 2002; Flynn 2007). 
 
Suunnitteluprosessissa käytössä ei ole paras, vaan osapuolten näkemyksiä tukeva sopivin 
tieto (Laine & Jokinen 2001: 59) ja suunnitteluun kelpaava tieto määrittyy toimijoiden 
intressien pohjalta. Samalla tarkoitusperiä palveleva tieto perustelee suunnitteluratkaisut ja 
oikeuttaa ne. Aalborg-tutkimuksen perusteella Flyvbjerg (1998: 69–83) toteaakin, ettei 
suunnittelu ole parhaiden argumenttien valintaa vaan strategiaa ja taktikointia. Tarkoitus ei 
ole hakea yhteistä ratkaisua osallistuvan suunnittelun keinoin vaan voittoa määrätietoisen ja 
jatkuvan rationalisoinnin kautta. Näin ollen toiminta perustuu valintoihin eikä ole 
lähtökohdiltaan neutraalia. ”Totuus” tuleekin foucault’laisen lähestymistavan mukaan 
ymmärtää järjestettynä, tuotettuna, säädeltynä sekä levitettynä (Kaarre 1994: 19). 
Hegemoniset diskurssit ovat kuitenkin historiallisesti muuttuvia ja siksi niiden määrittely on 
jatkuva kiistakysymys. Yhteiskunnan kehitys avaa uusia mahdollisuuksia vastarinnalle, 
jonka lähtökohtana on esittää vallitsevalle käsitykselle vaihtoehtoisia määritelmiä siitä mikä 
on ”normaalia”. Siellä missä on valtaa, on myös vastustusta (ks. Rodman & Cooper 1995). 
 
Biovallan tematiikasta käsin tiedonmuodostus on sidoksissa yhteiskunnalliseen 
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järjestykseen ja asettuu poliittisten pyrkimysten kontekstiin. Näin ollen tiedon tuottamisessa 
ja tämän käyttämisessä on arvorationaalinen lataus. Foucault’lle laki näyttäytyy vallalle 
alisteisena, sillä valta ei ole oikeudenmukaisuutta vaan tekniikkaa (Helén 1994: 275). Näin 
valta operoi huomaamattomasti normaalin, normin ja ideaalin kautta (Nadesan 2008: 22–23) 
muodostaen vallitsevat käsitykset hyvästä, oikeasta ja normaalista. Foucault’laisittain myös 
kaupunkisuunnittelu näyttäytyy instrumentaalisena välineenä, sillä tämän avulla toteutetaan 
haluttua politikkaa (Stanek 2013: 105). Näin lain suvereeni noudattaminen astuu syrjään ja 
toiminnan ytimen muodostaa niin sanottu intressirationaalisuus, joka kulminoituu 
näkökulmien kohtaamattomuuteen totuuden määrittelyssä (ks. Bäcklund 2007: 39). Myös 
esteettömyyden kansainvälisessä keskustelussa (ks. esim. Laws 1994; Imrie 1996; Butler & 
Bowlby 1997; Imrie 2000; Gleeson 2001) on nostettu esille kaupunkisuunnittelun vallitseva 
asema ihmisten yleismaalisen kyvykkyyden ja fyysisen kunnon määrittäjänä. Kirjallisuus ei 
kuitenkaan viittaa suoraan Foucault’n ajatuksiin hyvän, terveen ja hyväksytyn elämän 
määrittymisestä. Sen sijaan kirjallisuus pysyttelee sosiaalisessa konstruktionismissa ja 
kritisoi puristista universaaliutta sekä kaavamaisuutta korostavaa kaupunkisuunnittelua ja 




2.4.3 Tiedon poliittinen luonne 
Kuten aiemmin totesin, on kaupunkisuunnittelu sosiaalinen käytäntö, johon kietoutuvat 
poliittisuuden kautta arvopohjaiset valinnat. Tätä halutunlaista kaupunkia toteutetaan 
suunnittelun kautta lukuisilla erilaisilla keinoilla ja välineillä.  Näin ollen suunnittelulla on 
instrumentaalinen luonne: sen avulla ajatukset, näkemykset ja ideologiset käsitykset 
muutetaan tilallisuudeksi vaikuttamalla paikalliseen maankäyttöön (ks. Stanek 2013: 105). 
Foucault’lainen näkemys vallan harjoittamisen tarkastelusta miten-kysymyksen avulla 
linkittyy Flyvbjergin (2001: 118–119) mukaan tapaustutkimukseen ja edelleen niiden 
käytäntöjen tutkimiseen, joilla valtasuhteita paikallisella tasolla tuotetaan (ks. Leino 2006: 
15–17). Jotta valtaa voidaan ymmärtää, tulee ymmärtää tietoa, tiedon muodostamista sekä 
näiden kautta harjoitettua tietämistä (Foucault 2007a: 177) osana paikallista 
suunnitteluprosessia. 
 
Poliittisuuden lisäksi suunnittelua määrittää myös normiohjaus ja esteettömyys oikeutetaan 
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julkisessa keskustelussa ensisijaisesti lainsäädännöllä. Esimerkiksi Maankäyttö- ja 
rakennuslaki edellyttää viidennessä pykälässä monipuolista ja laaja-alaista tiedontuottamista 
tuotettaessa terveellistä, turvallista, ja viihtyisää elin- ja toimintaympäristöä, joka on 
sosiaalisesti toimiva ja eri väestöryhmät, kuten lapset, vanhukset ja vammaiset huomioivaa 
(Finlex 2015b). Oikeudet, oikeellisuus ja oikeudenmukaisuus eivät kuitenkaan kerro mitä ja 
miten asioita tulisi toteuttaa. Campbellin & Fainsteinin (2003) mukaan nämä 
muodostavatkin vain suuntaviivat toiminnan suunnitteluun. Habermasilaista idealistista 
mutta normatiivista lähestymistapaa kuitenkin tarvitaan, jotta esteettömyyden juridinen 
pohja voidaan turvata. Lakiin kirjattuna se mahdollistaa halutunlaisen toiminnan, muttei 
kuitenkaan takaa sen toteutumista, sillä lakien tulkinta, painoarvo ja toteuttaminen 
vaihtelevat tapauskohtaisesti (ks. Tynkkynen 2006: 30). 
 
Toimijat ovat tilanteessa aina jotakin enemmän kuin vain sääntöjen ja normien toteuttajia 
(Flyvbjerg 2001: 71–73). Flyvbjerg (1998: 132–138, 2002: 9; Flyvbjerg & Richardson 2002) 
korostaa kirjoituksissaan Foucault’n tavoin sitä, kuinka tärkeää on tutkia todellisia 
tapahtumia sen sijaan, että keskityttäisiin normatiivisiin ihanteisiin (ks. myös Lappalainen 
2002: 15–16). Staffans (2004: 46, 49) puolestaan toteaa omassa pohdinnassaan miten 
”näkemykset suunnittelun tavoitteista ja sisällöstä, tehtävistä ja mahdollisuuksista ovat sen 
instrumentaalisen luonteen vuoksi väistämättä sidoksissa yhteiskuntakäsitykseen” ja miten 
”kyky ja mahdollisuus tuottaa ja arvioida tietoa ja sitä kautta osallistua tiedonrakennukseen 
tekee tiedosta vaikuttamisvälineen ja kytkee sen vallankäyttöön”. Esteettömyyden kannalta 
suunnittelua määrittävän tiedon muodostamisen ja käyttämisen taustalla vaikuttavat arvot ja 
näkemykset näyttelevätkin suurta roolia, sillä esteettömyyssubjektin sisältö on sidoksissa 
ajallis-paikalliseen totuuden muodostamiseen. Paikallinen konteksti ja asiayhteys 
määrittävät sen, mitä kulloinkin halutaan tietää ja mitä pidetään tietämisen arvoisena 
(Bäcklund 2007: 61). Omaan tutkimukseeni viitaten, mihin ”kohtaan” esteettömyystiedon 
tuottaminen ja käyttäminen paikallisessa suunnittelukokonaisuudessa asettuvat ja millaisen 
sisällön esteettömyyssubjekti kulloinkin saa. 
 
Kaupunkisuunnittelu ja edelleen esteettömyyden toteuttaminen ovat paitsi 
intressisidonnaista kaupunkipolitiikkaa myös tiedontuottamista ja tämän tiedon 
tarkoitusperäistä käyttöä (ks. Flyvbjerg 1998; Staffans 2004: 46; Häkli 2002: 114–116; 
Flynn 2007: 60–62). Valta näyttäytyykin eri toimijoiden välisinä tietämisen oikeuden 
kiistoina (Bäcklund 2007: 62; Flyvbjerg em.). Häkli (em.) ja Bäcklund (em.) nostavat 
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Foucault’n (Helén 1994) ja Flyvjbergin (em.) tavoin tiedonpolitiikan merkittävään asemaan 
koko kaupunkirakentamisprosessissa. Tiedon rakenteet sisältävät valtasuhteita, jotka 
määrittävät sen, mikä on totta. Tieto ei kuitenkaan itsessään luo toimintaa, vaan tämä 
tapahtuu yhteiskunnallisissa käytännöissä määritettäessä oikeanlaista ympäristöä ja oikeaa 
tapaa toimia. Häklin (em.: 115) mukaan suunnittelun tiedonpolitiikka on sitoutunut 
kaupunkisuunnittelun traditioon ja instituutioihin. Tälle foucault’laiselle tiedonpolitiikalle 
oleellista on se, miten yhtä aikaa voi olla useita relevantteja tapoja nähdä kaupunki ja sen 
ongelmat, mutta samalla niitä on mahdotonta yhdistää ja päätyä kompromissiin. Tällöin valta 
määrittää sen, mikä on oikeaa tietoa ja mistä todellisuus koostuu (Flyvbjerg em.: 227–234; 
Häkli em.: 116–117; Bäcklund em.: 186). Tieto on marginaalista vallalle ja tiedonpolitiikan 
avulla päästään käsiksi niihin piilossa oleviin valtarakenteisiin, jotka määrittävät tiedon 
oikeutuksen halutusta näkökulmasta. Flyvbjergin (em.) mukaan valta hankkii tiedon, jonka 
avulla se saavuttaa haluamansa päämäärän ja tätä tietoa käytetään pohjana rationalisoidulle 
päätöksenteolle. Valta myös suuntaa valintoja ja rajaa aina jotain ulkopuolelleen. Näin ollen 
valta toimii strategiana, joka määrittelee ennalta toiminnan tavoitteet ja hankkii 




2.4.4 Suunnittelun rationaliteetit, rationaalisuus ja rationalisointi 
Kaupunkisuunnittelu sisältää erilaisia tavoitteita sekä tietämisen maailmoja ja hyvän 
kaupungin problematisointi tuo yhteen vaihtelevat rationaliteetit. Se, mitä nämä päämäärät 
ovat, vaihtelevat eri toimijoiden ja tapausten kesken. Rationaalisuudelle ei kuitenkaan ole 
universaalia arviointiperustaa. Yhteistä näille optimaalisiin ratkaisuihin pyrkiville toimille 
on Flyvbjergin (1998) mukaan kuitenkin se, miten toiminnan nähdään olevan aina 
tavoitteellista, etukäteen päätettyä omien lähtökohtien sekä tavoitteiden oikeaksi 
osoittamista. Tämän oman edun ajamisen ja rationaalisena näyttäytyvän toiminnan 
Flyvjberg (em.) näkee tapahtuvan rationalisoinnin kautta. Näin totuuden määrittävä 
rationaalisuus on voimakkaasti paikallisten valtasuhteiden määräämää ja suunnittelun 
rationaalisuus on itsenäistynyt erilaisiin tilanteisiin ja ongelmiin. 
 
Rationaliteettien intressiriippuvasta luonteesta johtuen luonnehtii suunnittelua enemmän 
retoriikka ja intressien ylläpito kuin rationaalisuuteen pyrkiminen (Flyvbjerg 1998; Laine & 
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Jokinen 2001). Foucault’n ajatuksista poiketen Flyvbjerg (1998: 228–229) näkee 
rationalisoinnin vallankäytön taktisena välineenä, kun taas Foucault’lle vallankäyttö toimii 
välineenä itsessään. Flyvbjerg (1998: 226, 2001: 154) toteaa, miten vallan rationaalisuuteen 
tulisi kiinnittää enemmän huomioita, sillä vallan ja rationalisuuden väliset voimasuhteet ovat 
hyvin epäsymmetrisiä vallan dominoivan luonteen vuoksi. Myös Nevalainen (2004: 16–17) 
korostaa omassa tutkimuksessaan sitä, miten kaupunkitilan tiedonpolitiikan voittaja on se, 
joka pystyy ylläpitämään omaa näkökulmaa tukevaa tiedollista ylivoimaa. Näin 
keinotekoinen rationaalisuus muodostuu kontekstiriippuvaiseksi. Tämä konteksti 
muodostuu puolestaan vallasta ja sen käytöstä, sillä valta sumentaa rationaalisuuden ja 
rationalisoinnin välisen rajan (Flyvbjerg 1998: 227–228). 
 
Kaupunkisuunnitteluun osallistumisesta kilpailevat erilaiset näkemykset ja argumentit. 
Rationaliteettien kontekstisidonnaisesta luonteesta huolimatta ei näiden analysointi yksin 
tarjoa vahvaa pohjaa suunnitteluprosessin ymmärtämiselle. Samoihin tavoitteisiin voidaan 
päätyä eri rationaalisuuksista käsin (Tynkkynen 2009: 26), jolloin esteettömien ratkaisujen 
valinnan on voinut määrittää joko teknistaloudelliset, inhimilliset tai imagolliset päämäärät. 
Myöskään suunnitteluprosessin analyysin rajoittuminen onnistumiseen tai 
epäonnistumiseen ei tarjoa mahdollisuuksia ymmärtää sitä käsikirjoitusta, jonka perusteella 
hanke on toteutunut. Toiminnan ja tämän taustalla vaikuttavien ajatusten rinnakkainen 
tarkastelu muodostuukin oleelliseksi osaksi osallistuvan suunnitteluprosessin analysointia ja 




2.5 Erityisryhmät osana poliittista kaupunkisuunnittelua 
Tila näyttäytyy neutraalina, mutta se on diskursiivinen, äärimmäisen tuotteistettu ja 
järjestetty. Tila on jatkuvassa muutoksessa ja erityisesti julkista tilaa ei tule nähdä annetun 
normatiivisen ideaalin kautta, vaan ennen kaikkea toiminnan tuotoksena (MacLeod 2002: 
619). Näin ollen tila on poliittisen taistelun näyttämö, jossa käydään jatkuvaa kamppailua 
merkityksistä. Bäcklundin (2007: 39) mukaan suunnittelun ongelmana on pikemminkin eri 
näkökulmien kohtaamattomuus kuin näiden vähyys. 
 
Tila mahdollistaa ja rajoittaa sekä myös määrittelee toimijaa (esim. Goldberg 1993; Imrie 
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1996; McCann 1999). Johtuen termien yhteisestä historiasta, tarkastelen esteettömyyttä 
osana vammaisuutta ja kytken esteettömyyden myös laajempaan keskusteluun 
marginaaliryhmistä osana politisoitunutta tilallista suunnittelua. 
 
Politiikka määrittää oikean kansalaisen, oikean ympäristön sekä tiloihin liittyvät reunaehdot 
ja mahdollisuudet. Politiikan kautta määritellään myös se, kenellä on oikeus käyttää 
kaupunkitilaa ja mihin tarkoitukseen (Goldberg 1993; Imrie 1996; McCann 1999; MacLeod 
2002). Kaupunkitilan marginalisoitumisella sekä kaupunkikuvan homogeenisyydellä on 
pitkä historia, joka on konkretisoitunut tilattomuutena erityisesti etnisten ryhmien, 
kodittomien, vanhusten, vammaisten sekä seksuaalivähemmistöryhmien osalta. Yhteistä 
näille vähemmistöryhmille on se, miten näiden ryhmien määrittelyvalta on edelleen säilynyt 
muilla kuin kyseisten ryhmien edustajilla (Goldberg em.; Watson 2003). Toisin sanonen, 
valtavirta määrittelee vähemmistön ja vähemmistö mukauttaa toimintansa annettujen 
normien ja toimintatapojen mukaisiksi.  
 
Tilaa marginalisoidaan niin fyysisen rakentamisen kuin asennemaailman seurauksena 
(McCann 1999; Imrie 1996, 2000, 2013) ja tila määritellään vallitsevan normaalin kautta. 
Tämä kulttuuriseksi imperialismiksikin (esim. Yong 1990) kutsuttu kulttuurin sisäinen 
syrjiminen konkretisoituu Imrien (1996: 11) ja Gleesonin (2001: 252) mukaan 
vammaisuuden osalta rakennetun ympäristön suunnitteluun. Kirjoituksissaan brittisosiologi 
Rob Imrie (1996, 2000, 2013) näkee kaupunkisuunnittelun kahtiajaon kautta, jossa 
esteettömyys nähdään individualistisena tarpeena. Kuitenkin liikuntaesteisten ongelmat ovat 
yleensä vain symbolisia ja esteellinen ympäristö huonoine ratkaisuineen ruokkii tätä 
noidankehää (Imrie 1996, 2000; Gleeson em.). Imrie (1996) toteaakin, etteivät rakennukset 
tuota yhteiskuntaa vaan yhteiskunta tuottaa rakennuksensa. Lisäksi rakennukset pitävät 
tehokkaasti yllä mielikuvaa yhteiskunnan muuttumattomuudesta sekä liikuntaesteellisten 
erityisyydestä. 
 
Tapa nähdä vammaisuus on siis rakentunut institutionaalisten ajattelumallien sisään. 
Vammaisuus ja liikuntaesteellisyys eivät näyttäydy kirjallisuudessa niinkään 
henkilökohtaisina ominaisuuksina, vaan sosiaalisesti konstruoituina ymmärryksinä (ks. 
Berger & Luckmann 1994/1966). Näin vammaisuuden määritteet ovat enemmän 
normatiivisesti rakennettuja kuin empiirisiä ilmiöitä (Goldberg 1993; Imrie 1996; ks. 
McCann 1999). Johtuen käsitteiden sosiaalisesta ulottuvuudesta, ei muutos fyysisessä 
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ympäristössä riitä yksinään poistamaan perimmäisiä rakenteellisia esteitä. Tämä puolestaan 
voidaan kytkeä havaintoon siitä, että hyvän ympäristön määrittelyssä ei huomiota tule 
kiinnittää vain rationaliteetteihin. Vammaisuuden ja liikuntaesteellisyyden ymmärtäminen 
ovat pitkälti sanattomia, käytäntöihin, kulttuuriin ja kieleen sitoutuneita poliittisia 
ymmärryksiä. Esteettömyyssubjektin määrittymistä tuleekin tarkastella sekä toiminnan että 
tämän taustalla vaikuttavien ajatuksien kautta (ks. Tynkkynen 2009: 26). 
 
Marginaaliryhmien osalta useat kansainväliset tutkimukset (ks. esim. Goldberg 1993; Imrie 
1996; McCann 1999; Watson 2003) korostavat sitä, miten suunnittelua tulee tarkastella 
normatiivisen lähestymistavan ohella myös kriittisen analyyttisellä otteella erityisissä ajallis-
paikallisissa tilanteissa. Näin vallitsevaa suunnittelukäsitystä vastaan esitetyt vastaväitteet 
voidaan edelleen kytkeä foucault’laiseen näkemykseen eri toimijoiden välisten 




2.6 Kaupunkikehityksen näkökulmat ja näiden väliset kilpailuasetelmat 
suunnittelutyössä 
Kaupunki ja alueet ovat ilmiöitä ja suunnittelu on ihmistoimintaa, joka mukautuu 
kaupungissa ja alueissa tapahtuviin muutoksiin. Suunnittelu ei ole suljettu systeemi. 
Suunnittelijat eivät vain suunnittele, vaan he neuvottelevat, ennakoivat, tutkivat ja 
kartoittavat vaihtoehtoja (Campbell 1996; Campbell & Fainstein 2003: 4–5). Lisäksi 
suunnittelu on voimakkaasti sidottu alueelliseen ja paikalliseen talouteen ja 
politiikanharjoittamiseen, mutta myös muut tahot vaikuttavat alueelliseen kehitykseen. 
Laajasta toimijakentästä johtuen suunnittelu ei ole kurinalaista omalla sektorillaan pysyvää 
toimintaa, vaan siihen osallistuu laaja-alainen vaikuttajien joukko. Erilaiset yhteiskunnan 
toimijat tuovat julkiseen keskusteluun myös erilaisia suunnittelua koskevia lähtökohtia 
(Laine & Jokinen 2011: 49). 
 
Kaupunkisuunnittelu on pitkälti määrittelyä siitä, mihin pyritään, mitä toimintavaihtoehtoa 
käytetään ja minkälaisia päätösperusteluja noudatetaan. Kaupunkisuunnitteluun vaikuttavan 
politiikan ”puhuminen” ja ”tekeminen” eivät siis rajoitu pelkästään puoluepoliittisiin 
erimielisyyksiin ja kiistoihin. Suunnittelun politisoituminen tulee ymmärtää myös 
suunnittelijoiden, maanomistajien, tilaajien ja muiden hankkeisiin osallistuvien tahojen 
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omakohtaisina sekä ammattiryhmien ideologisina arvovalintoina (Laine & Jokinen 2001).  
 
Jokainen suunnittelukysymys on jäsennettävissä monin eri tavoin ja aiemmin esitetyn 
perusteella voidaan todeta, että toimijoiden lähtökohtia määrittää intressirationaalisuus. 
Tämä linkittyy vahvasti maankäytönsuunnittelun haasteeseen kestävästä kehityksestä sekä 
tämän sisällön synnystä ja määrittelystä. Tähän on Scott Campbell (1996) kehittänyt 
”suunnittelijan kolmion” (planner's triangle), jonka avulla hahmotetaan suunnittelun 
kolmea eri prioriteettia sekä näiden välisiä konflikteja. Paikallisen suunnittelun tasolla uskon 
Campbellin konfliktitarkastelun yhdessä foucault’laisen valta-analytiikan kanssa 
mahdollistavan niiden ajallis-paikallisten käytäntöjen ja toimien esiintuomisen, jotka ovat 
esteettömyyden suunnittelun kannalta merkittäviä. 
 
Campbellin (1996) kehittämän triangulaation avulla hahmotan esteettömyyden suunnittelun 
taloudellisen kasvun, sosiaalisen oikeudenmukaisuuden sekä rakennetun ympäristön ja 
tähän liittyvien odotusten välisenä kilpailuasetelmana (Kuva 1). 
 
Kuva 1.  Scott Campbellin (1996) kehittämä kestävän kehityksen ja suunnittelun välisten 
konfliktien triangulaatio sovellettuna esteettömyyden toteuttamisen viitekehykseen. 
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Campbellin (1996) kestävää kehitystä kuvaavan suunnittelijan kolmion mukaan myös 
esteettömyyden edistämistyö sisältää väistämättömiä konflikteja eri kaupunkisuunnittelua 
määrittävien prioriteettien välillä. Taloudellinen kilpailu voidaan nähdä kiistana resursseista 
ja halutunlaisesta maa-alasta (resurssikonflikti) sekä yksityisen ja yleisen edun määrittelystä 
(omaisuuskonflikti).  Sosiaalinen oikeudenmukaisuus näyttäytyy taloudellisen konfliktin 
lisäksi myös erilaisten sosiaalisten ryhmien välisenä kamppailuna kaupunkitilasta 
(kehittämiskonflikti). Campbellin (em.: 299–300) mukaan näistä tärkeintä eli 
kehityskonfliktia ei voida ratkaista sovittamalla yhteen vain yhden konfliktiparin tarpeet, 
vaan tasapainoinen kaupunkikehitys rakentuu kaikista kolmion kulmista. Triangulaatiota 
soveltaen, näen esteettömyyden kehittämistyön sisältävän: 
 
(1) yhteiskunnallista laaja-alaista suunnittelua alueiden kokonaisvaltaisen kehittämisen 
muodossa, jotta yksittäiset investoinnit olisivat kannattavia (talouden kasvu vs. 
sosiaalinen oikeudenmukaisuus) (ks. Tynkkynen 2006: 15–16). 
(2) esteettömyyden näkemisen rakennetun ympäristön arvoa nostavana sijoituksena 
(talouden kasvu vs. rakennettu ympäristö) 
(3) esteettömyyden näkemisen kaikkia väestöryhmiä hyödyttävänä laatutekijänä, jolloin 
asuin- ja toimintaympäristöjä suunnitellaan jo lähtökohtaisesti mahdollisimman 
monelle sopivaksi (sosiaalinen oikeuden mukaisuus vs. rakennettu ympäristö). 
 
Ristiriitoja kuvaavan konfliktikehyksen yhteensovittamisen Campbell (1996; myös 
Campbell & Fainstein 2003: 4–5) näkee linkittyvän erityisesti suunnittelijan 
käytännöntyöhön. Kuitenkin triangulaation holistisesta lähestymistavasta johtuen 
käytännöntoimet voivat helposti jäädä ideologiselle tasolle. Tavoiteltavan kestävyyden 
määrittely ei ole yksioikoista eikä näin tavoitteiden operationalisointi ole helppoa (ks. 
Flyvbjerg 2001: 17–18). Campbellin (1996: 300–305) mukaan juuri tässä piilee 
suunnittelijan vastuu, mutta myös mahdollisuus. Suunnittelija neuvottelee toimijoiden 
välillä ja luo ideologisista näkemyksistä yhteisiä sekä konkreettisia esityksiä uudesta ja 
kestävästä ympäristöstä. Kehityksen hankaluus ja suunnittelijan työn haasteellisuus piilee 
juuri eri toimijoiden välisissä näkemyseroissa, jotka kulminoituvat rakennettuun 
ympäristöön. Campbell (1996) painottaa suunnittelijan prosessitaitoja, subjektiivista 
herkkyyttä sekä kykyä toimia ristiriitaisten intressien yhteensovittajana. Campbell 
tähdentääkin suunnittelijoiden asemaa konfliktien välittäjinä sekä ratkojina (Tynkkynen 
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2006: 15). Lisäksi suunnittelijan tulisi edistää kaikkia kolmea ulottuvuutta samalla 
keskittyen suunnittelun taustalla vaikuttavien arvojen ja näkökulmien ymmärtämiseen. Näin 
suunnitteluun liittyvät konfliktiasetelmat kytkeytyvät vahvasti suunnittelun 
valtakysymyksiin (Tynkkynen em.: 15–16; 2009: 35). 
 
Omassa kirjoituksessaan Flyvbjerg (2001: 17–19) kuitenkin painottaa suunnittelun arkista 
tapahtumaympäristöä. Suunnittelijoilla on usein useampia projekteja päällekkäin, 
aikaresurssit ovat rajalliset ja arkinen intuitio näyttelee päätöksenteossa verraten suurta 
roolia. Tämän ei kuitenkaan tarvitse merkitä suunnittelijan sätkynukkemaista roolia 
suunnitteluprosessissa. Yksilöt tuovat suunnitteluprosessiin subjektiivisia toimintatapoja 
institutionaalisista taustoistaan tai toimeksiannon rajoittavista tekijöistä huolimatta. Tämä 
puolestaan kiinnittyy John Allenin (2003) valtatarkasteluun. Vallan yleismaallisuuden sijaan 
Allen (em.) kehottaa kiinnittämään huomion vallan harjoittamisen erityisyyteen. Toisin 
sanoen vallan analyysissa tarkastelussa on se, millä keinoin haluttuihin päämääriin pyritään.  
 
Imrie (1996: 103–105) huomauttaa omassa esteettömyysasiamiehiä koskevassa 
tutkimuksessaan, miten paikallishallinnon tuki määrittää merkittävästi esteettömyyden 
näkyvyyttä tilallisessa suunnittelussa ja miten kontekstisidonnaista tämän tuen saaminen on. 
Kytken Imrien (em.) havainnot paikallisia käytäntöjä korostavasta näkökulmasta Tynkkysen 
(2009) näkemykseen siitä, miten etenkin kehityskonfliktien ratkaiseminen on ensisijaisesti 
mahdollista mikrotason kontekstissa. Tällä Tynkkynen (em.: 33, 35–36) viittaa 
foucault’laiseen ”sivustasuoritettuun” analyysiin, joka jää liian suurpiirteisesti poliittis-
hallinnolliseen tarkasteluun. Sen sijaan tarkastelu tulisi ulottaa maantieteellis-sosiaaliseen 
kontekstiin saakka. Oman tutkimukseni kannalta koen sekä fyysisen että yhteiskunnallisen 
ulottuvuuden tarkastelun erityisen hedelmällisenä, sillä ”yhteiskunnalliset kysymykset 
tulevat määritellyksi paikkakohtaisen totuudenmäärittelyn kautta” (Tynkkynen em.: 30).  
Näenkin paikallistason suunnittelukäytäntöjen analysoinnin ensiarvoisen tärkeänä, sillä 
Foucault’a mukaillen mikrotason intiimit vuorovaikutussuhteet eivät ole palautettavissa 
makrotason rakenteelliseen valtaan (Helén 1994: 277). Toisin sanoen lakien ja 
rakentamismääräysten tulkinta, painoarvo ja toteuttaminen vaihtelevat tapauskohtaisesti ja 
näiden tulkinnanvaraisuus toimiikin Flyvbjergin (1998: 138) mukaan vallan rationalisoinnin 
päävälineenä. Näin ollen maantieteellisen käsitteen ulottaminen suunnittelukäytäntöön ja 
suunnittelijan käytännöntyöhön mahdollistaa paikallisten rakenteiden, käytäntöjen ja 
konfliktien muodostumisen analysoinnin (ks. Huxley 2007: 190–193). 
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3 TUTKIMUSALUEEN KUVAUS, KÄYTETYT 
METODIT JA TUTKIMUKSEN AINEISTO 
 
Tämän laadullisen tapaustutkimuksen tarkoituksena on kuvata Tampereen 
Matkakeskustunnelin suunnittelukokonaisuuden alkumetrejä mahdollisimman 
aukottomasti. Tanskalaisen kaupunkitutkija Bent Flyvbjergin (1998) Aalborg-tutkimuksen 
innoittamana tarkoitukseni on tuottaa haastattelujen avulla empiirisesti syvä ja 
yksityiskohtaisesti rikas tapaustutkimus Matkakeskustunneli-hankkeen alkumetreistä. Tässä 
tutkimuksessa paneudun suunnitteluprosessin aikana käytyihin neuvotteluihin, toimintaan 
liittyviin käytäntöihin sekä näitä määrittäviin tekijöihin narratiivisen tutkimusotteen avulla. 
Tarkastelen myös sitä, miten operoitava tila toimijoiden narratiiveissa ilmenee ja millaiseksi 
esteettömyyssubjekti tässä ympäristössä tuotetaan. Artikkelissaan Kuusisto-Arponen et al.  
(2014) osoittavat narratiivisen lähestymistavan potentiaalin tarkasteltaessa paikallisten 
ristiriitojen syntyä ja ratkaisutapoja. Oman aineiston avulla pyrin tunnistamaan myös 
toimijoiden rooleja suhteessa prosessiin ja suunnittelukokonaisuuteen. Tutkimuksen 
ensisijaisena tarkoituksena on tunnistaa suunnittelukokonaisuudesta niitä kohtia ja tekijöitä, 
jotka osoittautuvat esteettömyyden suunnittelun kannalta merkittäviksi. 
 
Tässä tutkimuksessa en pyri esittämään universaaleja lainalaisuuksia, vaan selittämään 
paikallista ilmiötä (ks. Alasuutari 1999: 55), jolloin tutkimukseni mittakaava on pieni. 
Tarkoitukseni on tutkia niitä paikallistason valtasuhteiden määrittämiä toimintatapoja, 
joiden kautta yhteiskunnalliset rakenteet ilmentyvät paikallistason erityisinä sosiaalisina 
tilanteina (Helén 1994: 277).  Ajallis-paikallisesta kontekstista huolimatta toivon 
tutkimukseni kysymyksenasettelun olevan sovellettavissa kuntakentässä yleisemminkin (ks. 
Bäcklund 2007: 121). Pidän tarkastelutapaa myös esteettömyyskeskustelua rikastuttavana, 
sillä esimerkiksi Kuusisto-Arponen et al. (2014) ovat todenneet, miten pieniä paikallisia 
maankäytönkonflikteja on vaikea ratkaista, vaikka ongelmat ovat kansallisella tasolla 
hyvinkin samankaltaisia. Myös esteettömyyttä osana vammaisuuden maantiedettä tutkinut 







3.1 Tapauksen kuvaus: Tampereen Matkakeskustunneli-hanke 
Tapaustutkimukseni käsittelee Tampereen Matkakeskustunneli-hankkeen alkumetrejä. 
Matkakeskustunnelin rakentaminen kuului osaksi laajempaa Tampereen asemanseudun 
muutostyötä, jonka aikana asema- ja ratapiha-alueelle tehtiin merkittäviä, erityisesti 
kevyenliikenteen edellytyksiä parantaneita muutoksia. Näiden muutosten pääsuunnittelijalle 
Tampereen kaupungin Vammaisneuvosto myönsi esteettömyyspalkinnon.  
 
Alueen kehittämisellä on ollut pitkä historia ja ennen käsittelemäni hankkeen aloitusta, oli 
asemanseudun yhteyksien ja saavutettavuuden kohentamisesta käyty keskustelua jo usean 
vuosikymmenen ajan. Keskeisimpiä lähtökohtia oli vuosituhannen vaihteessa käyty 
keskustelu Matkakeskuksesta, jonka tarkoituksena oli kytkeä linja-autoliikenne ja 
matkahuoltotoiminta asemanseudulle. Hankesuunnitelma ei kuitenkaan läpäissyt poliittista 
päätöksentekoa ja suunnitelma kariutui. Toisena keskeisenä lähtökohtana toimi pitkään 
valmisteltu alueella vaikuttanut asemakaava, jossa tunnistettiin alueen yhteyksien, erityisesti 
kevyenliikenteen yhteyksien, parantamisen tarve niin asema-alueella kuin 
kaupunkirakenteessa (ratapiha-alueella).  
 
Kymmenen vuotta (2003–2013) kestänyt asemanseudun kehittämistyö sisälsi kolme 
merkittävää liikkumista ja aseman saavutettavuutta edistävää rakennusprojektia: tämän 
tutkimuksen tapauksena toimiva asema-alueen eteläpuolella sijaitseva Matkakeskustunneli, 
pysäköintilaitos P-Hämppi ja tähän liittyvät noutoparkkitoiminnot, Rongan alikulkutunneli 
rata-alueen pohjoispuolella sekä vanhan Asematunnelin ja uuden Matkakeskustunnelin 










Tampereen asemanseudun kehittämisessä yleisinä lähtökohtina ja tavoitteina oli parantaa 
rautatieaseman ja tämän ympäristön saavutettavuutta, esteettömyyttä, palvelutasoa sekä 
kevyenliikenteen itä-länsisuuntaista ratapihan lävistävää yhteyttä. Hankkeen lähtötilanteessa 
kulku laitureille tapahtui ainoastaan asemarakennuksen kautta, asemalle kulkeva ja sieltä 
poislähtevä autoliikenne keskittyi keskusta-alueen puolelle ja asemalle kulkeva 
kevytliikenne kulki Asematunnelin ja Itsenäisyydenkadun kautta. Ratapiha-alueen itä-
länsisuuntainen kevyenliikenteenyhteys, erityisesti polkupyöräyhteys, kulki niin ikään 
Itsenäisyydenkadun meluisan ja ahtaan liikennetunnelin kautta. Myös aseman sisäiset 
yhteydet erityisesti laitureille olivat ongelmallisia ja esimerkiksi liikuntarajoitteisten kulku 
laitureille ja sieltä pois tapahtui tavarahissien avulla. 
 
Ominaista Tampereen asemanseudun kehittämishankkeelle, ja myös Matkakeskustunnelin 
rakentamiselle, oli aiempien kariutuneiden suunnitelmien lisäksi rajapintojen suuri 
lukumäärä. Hanke operoi useamman eri kiinteistön alueella levittäen paikallishallinnon yhä 
laajemmalle vähentäen konkreettisten päätäntävallan käyttäjien määrää (ks. Leväsvirta 
1999: 14–16). Samalla hankkeeseen osallistuvien vaikuttajien osuus lisääntyi. 
Kiinteistörajojen vaihtuminen toi mukanaan lukuisia eri toimijoita, kiinteistönomistajia, 
rakentajia ja suunnittelijoita, jolloin yksittäisellä osapuolella ei ollut valtaa sanella hankkeen 
kulkua. 
 
”Tietysti vaikea nimetä yhtä tahoa, joka sanoo, että näin tehdään. Toimitaan eri 
kiinteistöjen alueella ja kiinteistöillä on eri omistajia ja yleensä kun siellä alueella on 
omistaja niin se sanoo, että mitä siellä omalla alueella tehdään. Täytyy muistaa, että me 
ollaan toimittu tässä asemanseudulla, niin tässä on ollu useampia omistajatahoja. (…) 
Että yksittäisellä osapuolella ei ole ollut valtaa sanoa, että mitä tehdään, vaan kaikki on 
perustunu neuvotteluihin.” (Tampereen kaupunki) 
 
”Että kun on kysymys niin isosta alueesta, joka liittyy niin moneen tekemiseen ja 
liikenteeseen ja liikenteen kehittämiseen, niin sitä ei vaan voi yks toimija tehdä.” (VR-
Yhtymä) 
 
Matkakeskustunneli-hankkeen laaja-alaisesta toimijakentästä johtuen, rahoittajina ja 
suunnittelun ohjaajina toimineet Tampereen kaupunki ja Ratahallintokeskus (nykyinen 




”Että tässä on varmaan sellasena johtoroolina (Tampereen kaupunki ja 
Ratahallintokeskus) sanoisko koordinoija ja yhteensovittaja, neuvottelujen ylläpitäjä. 
Että kaikki osapuolet on saatu koolle ja päästy aina eteenpäin.” (Tampereen kaupunki) 
 
Pohjaa neuvotteluille oli luotu useamman vuoden ajan eri osallisten ja myös erilaisten 
(kariutuneiden) hankkeiden ja neuvottelujen toimesta. Osaltaan tarkastelemani hankkeen 
käynnistämistä avitti pitkään laadittu asemakaava, jossa tunnistettiin rata-alueen yhteyksien 
parantamisen tarve. Lisäksi aiemmin luodut tahtotilat yhteyksien luomiselle kiinteistöjen 
välisten sekä myös kiinteistökauppojen yhteydessä luotujen aiesopimusten muodossa 
pohjustivat neuvottelujen lähtökohtia. Näin neuvottelujen sekä myös suunnittelun 
pääperiaatteet olivat olemassa jo ennen hankkeen aloitusta (ks. Laine & Jokinen 2001; 
Bäcklund et al. 2002b).  
 
Jo ensimmäisten haastattelujen aikana havaitsin, miten merkittävässä asemassa 
omistajatahojen kanssa käydyt neuvottelut ja sopimusten laadinnat olivat hankeen 
lähtökohtien kannalta. Hankkeen toisena rahoittajana toiminut Tampereen kaupunki ja 
muutostöiden rakennuttamispäällikkönä toiminut henkilö tiivisti asian seuraavasti: 
 
”Kiinteistön omistajilla on tietysti iso valta heidän omalla alueellaan ja itseasiassa täysi 
valta. Jos sinne mennään, niin se perustuu sopimuksiin. Että jos ei ole sopimusta, niin ei 
sinne mennä. Mut sit kun on sopimus, että tämmöstä tehään, niin sitten on enää kysymys 
siitä, että kuinka se tehään, niin sitten heijän kanssaan neuvotellaan ja sovitaan asioista.” 
(Tampereen kaupunki) 
 
Näin esteettömyyden toteuttaminen alkoi jo ennen teknistä suunnittelutyötä operoitaessa 
useamman eri kiinteistön alueella ja neuvotteluista muodostui toiminnan mahdollistava 
tekijä. 
 
Matkakeskustunnelin suunnittelukokonaisuus oli laaja-alainen ja tähän osallistui useampia 
eri tahoja. Asema-alueen muutostöiden osalta asemakaavan muutokseen oli kirjattu 
useampia osallisia, joiden lisäksi hankkeeseen osallistui joukko urakoitsijoita, 
suunnittelijoita, rakentajia sekä kansalais- ja etuusjärjestöjä. Tässä tutkimuksessa olen 
kiinnostunut tilallisen suunnittelun poliittisesta aspektista. Tutkimuskysymysten ja 
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haastattelujen perusteella kohdistan Matkakeskustunneli-hankeen tarkastelun 
suunnittelukokonaisuuden alkumetreille, jolloin keskityn tunnelihankkeen ajallis-
paikallisiin lähtökohtiin sekä suunnitteluprosessin sisällön rakentumiseen. Perustan 
rajauksen teknisen suunnittelun vakiintuneisiin käytäntöihin eli siihen, miten suunnittelu 
epäpolitisoituu alkuvaiheiden jälkeen. 
 
”Sitten kun toimeksianto tulee, niin sittenhän se on kun mikä tahansa suunnitteluhanke. 
(…) Kaikki siitä eteenpäin on sitten niin vakiintunu käytäntö, että miten hankkeet menee. 
Se tekemisen tapa on kaikille niin selvä. Että tota jos niitä askelmerkkejä ja sitä henkeä 
hakee, millä työhön lähetään, niin se tapahtuu siinä alkuvaiheessa ja tilaajan 
määrityksistä.” (Pääsuunnittelija) 
 






Kuva 3. Tampereen asemanseudun muutostyöt ja Matkakeskustunneli-hankkeen 
sijoittuminen kokonaisuudessa.  
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3.2 Esteettömyys Tampereen asemanseudun muutostöiden aikaisessa 
yhteiskunnallisessa kontekstissa 
Vuonna 2000 uudistettu Maankäyttö- ja rakennuslaki sekä -asetus, toivat merkittäviä 
parannuksia erityisesti liikkumisen esteettömyyttä koskevaan lainsäädäntöön. Tätä ennen 
esteettömyysmääräykset perustuivat Maankäyttö- ja rakennuslakia sekä -asetusta 
täydentäviin, mutta lainsäädännön tasoisiin rakentamista koskeviin määräyksiin ja 
säännöksiin eli Suomen rakentamismääräyskokoelmaan. Ensimmäiset 
esteettömyysmääräykset kirjattiin vuoden 1994 Rakentamismääräyskokoelman osioon G1, 
jolloin asuinrakennuksiin alettiin vaatia esteettömyyttä. Nelikerroksiset tai tätä korkeammat 
asuinrakennukset tuli varustaa pyörätuolinkäyttäjälle soveltuvalla hissillä ja myös 
esteettömiä wc-tiloja ja kulkuyhteyksiä edellytettiin (Ympäristöministeriö 1994). 
 
Julkisyhteisöjen hallinto- ja palvelurakennusten sekä liike- ja palvelutilojen esteettömyyteen 
kiinnitettiin huomiota vuonna 1997 uudistettaessa Rakentamismääräyskokoelman osaa F1. 
Uudistuksen yhteydessä kiinnitettiin yleisesti huomiota liikkumisesteettömään 
rakentamiseen ja määräystasolle nostettiin muun muassa luiskan kaltevuus, ovileveys sekä 
kynnyskorkeus (Ympäristöministeriö 1997). Sittemmin sekä G1 että F1 uudistettiin vuonna 
2005 (Ympäristöministeriö 2005a, 2005b), mutta rakennetun ympäristön osalta merkittäviä 
muutoksia ei luiskamääräysten, hissikorin minimimittojen ja ovileveyksien tarkentamista 
lukuun ottamatta kirjattu. Rakentamisen esteettömyysmääräyksiä täydensi myös vuonna 
2001 julkaistu Rakentamismääräyskokoelman osa F2, joka antoi määräyksiä ja ohjeita 
rakennusten käyttöturvallisuudesta (Ympäristöministeriö 2001). 
 
2000-luvun alussa eivät EU:n yksityiskohtaisemmat esteettömyysmääräykset 
(yhteentoimivuuden tekniset eritelmät, YTE) olleet vielä virallisia, vaan näitä käytettiin 
täydentämään kansallisia määräyksiä. Tästä johtuen Matkakeskustunnelin teknistä 
suunnittelua määrittivät Ratatekniset suunnitteluohjeet (RATO) yhdessä Suomen 
rakentamismääräyskokoelman kanssa.  
 
”(…) RATOssahan on ja oli sillonkin määritelty tähän esteettömyyteen liittyviä asioita, 
mutta ne oli hyvin pitkälti samanlaisia kun mitä rakennuslaki määrittää. Toki nehän 
meillä oli käytössä koko ajan ja niihin perustuu kaikki suunnittelu.” (Pääsuunnittelija) 
 
”Nää Trafin ja Suomen rautatiedirektiivien esteettömyysmääräykset on täytettävä 
37 
 
asemilla, uusilla asemilla ja isojen peruskorjausten asemilla. (…) että se on niin 
säädeltyä se rautatieympäristössä toimiminen (…). (Suunnittelu) Meni määräysten 
mukaan, koska me haettiin sille (Matkakeskustunneli) rakennuslupaa, jolloin sen täytyy 
noudattaa Suomen rakentamismääräyksiä.” (VR-Yhtymä) 
 
Suunnittelun herkkyyttä ja syvällisyyttä ohjaavat suunnitteluohjeet olivat puolestaan 
määräyksiä moninaisempia ja näihin liittyvä opas- ja ohjekirjallisuus runsaslukuista, laajaa 
sekä alati päivittyvää. Lainsäädäntö ja rakentamismääräykset muodostivatkin vain 
suunnittelun lähtökohdat, joita täydennettiin aihekohtaisilla suunnitteluohjeilla. 
Vuosituhannen vaihteessa suunnittelua ohjaavaa esteettömyystietoa saatiinkin erilaisista, 
erillisistä ja hajallaan olevista julkaisuista, selvityksistä sekä ulkopuolisesta 
asiantuntijuudesta. Näin selvien suunnitteluohjeiden puute saattoi muodostua 
ongelmalliseksi. Toisaalta asemanseudun suunnitteluun liittyvät tarkat määräykset 
selkeyttivät toimintaa. 
 
”(…) en mä silleen nähny, että olis tarvinnu lähtee palasteleen ja lähtee hakemaan 
useesta paikasta. Että me tukeuduttiin kuitenkin kahteen: siihen, että me ollaan 
rataympäristössä ja siihen, että tää on normaali julkinen rakennushanke.” 
(Pääsuunnittelija) 
 
Myös selvien toimintatapojen puute kuvasi esteettömyyden suunnittelun haasteita 
vuosituhannen vaihteen poliittisessa suunnitteluprosessissa. 
 
”Että jos nyt aatellaan tänä päivänä esteettömyys on minun mielestä kyllä huomattavasti 
kiinteämpi osa suunnittelua. Niinku itsestään selvä osa suunnitteluprosessia. Ehkä silloin 
se oli jollain lailla uusi asia. Se tunnistettiin, mutta se oli vielä… Kytkeytyminen 





Kvalitatiiviselle aineistolle tyypillistä on sen sisällöllinen moninaisuus kuin myös ilmaisujen 
kirjo (Alasuutari 1999: 84). Tästä syystä laadullisen tutkimuksen onnistuminen on sidoksissa 
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kerätyn aineiston käytettävyyteen. Haastateltavien henkilöiden suuri lukumäärä ei 
kuitenkaan ole tae tutkimuksen onnistumiseen. Eskola & Suoranta (1999: 62–64) painottavat 
aineiston sisällön käyttökelpoisuutta suhteessa tutkittavaan ilmiöön ja laadullisessa 
tutkimuksessa haastateltavien lukumäärä määrittyy enemmänkin saturaatiopisteen kautta. 
Edustettavuuden kriteerit ovat kuitenkin tutkimus- ja tapauskohtaisia ja Mäkelä (1990: 49) 
painottaa määrällisen sijaan ”kulttuurista” edustettavuutta. Oman tutkimukseni 
lähestymistavasta johtuen haastateltavien toimijoiden lopullinen lukumäärä määrittyi 
hankkeen alkumetreille osallistuneiden merkittävien tahojen lukumäärällä. Toisin kuin 
esimerkiksi asiantuntijahaastatteluista koostuvassa aineistossa, ei tässä tutkimuksessa ollut 
oleellista ”venyttää” haastateltavien määrää aineiston kyllääntymispisteeseen saakka, vaan 
haastateltavien lukumäärä määräytyi hankkeeseen osallistuneiden tärkeiden toimijoiden 
mukaan.  
 
Käsittelemäni tapaus valikoitui sähköpostin välityksellä suoritetusta tapausesimerkkien 
kartoituksesta. Kyselyn kohteina olivat erilaiset vammaisjärjestöt, joukko 
esteettömyysasiamiehiä sekä muita esteettömyyden parissa työskenteleviä yksittäisiä 
henkilöitä. Tätä kautta tapaukseksi valikoitui esteettömyysasioita ajavan tahon nimeämä ja 
myös esteettömyyspalkinnon saanut hanke. Luonnollisesti tämän kaltainen tapauksen 
valikoituminen herättää kysymyksiä tutkimuksen subjektiivisuudesta. Haluan kuitenkin 
korostaa ajallis-paikallisten suunnitteluprosessien uniikkia luonnetta, sillä jokainen tapaus 
on omanlaisensa. Lisäksi moniäänisesti toteutettu narratiivinen lähestymistapa ei tarkastele 
suunnitteluprosessia itseään, vaan tämän taustalla ja sisällä vaikuttavia lähtökohtia, toimia 
sekä sosiaalisia verkostoja. Näin ollen hankkeen ”hyvyydellä” tai ”huonoudella” ei ole 
tarkastelun kannalta painoarvoa. ”Hyvä” tai ”huono” lopputulos ei ota kantaa hankeen sisällä 
olevaan hienojakoiseen dynamiikkaan eikä se myöskään kuvaa sitä, miten lopputulokseen 
päästiin. 
 
Käyttämäni aineisto koostuu harkinnanvaraisesta lumipallo-otannasta. Sähköpostin 
välityksellä valitun tapausesimerkin yhteydessä sain avainhenkilöltä alustavan listan 
Matkakeskustunneli-hankkeeseen osallistuneista tahoista. Ollessani yhteydessä nimettyihin 
henkilöihin, kartoitin samalla myös muita hankkeeseen osallistuneita tärkeitä tahoja. Näin 
suunnittelukokonaisuuden alkumetreille osallistuneiden toimijoiden lista muodostui pala 
palalta. Taulukon 1 olen listannut tutkimukseni lähtökohtien perusteella valikoituneet ja 
haastatellut toimijat sekä heidän roolinsa tarkastelemani tunnelihankkeen alkumetreillä. 
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Taulukko 1. Matkakeskustunneli-hankkeen toimijat sekä näiden roolit hankkeessa. 
TOIMIJA ROOLI HANKKEESSA 
Tampereen kaupunki tilaaja, rahoittaja, infrastruktuurin omistaja, 
rakennuttajapäällikkö 
Ratahallintokeskus (Liikennevirasto) tilaaja, rahoittaja, infrastruktuurin omistaja 
VR-Yhtymä asemarakennuksen omistaja 
Finnpark Oy yksityinen kiinteistönomistaja tunnelin 
alueella (kaupunkiomisteinen) 
YIT Oyj yksityinen kiinteistönomistaja tunnelin 
alueella 
Pääsuunnittelija Matkakeskustunnelin pääsuunnittelija 
Museovirasto suojeltuun asemarakennukseen 
kohdistuneiden muutosten hyväksyntä 




Tämän tutkimuksen moninäkökulmaisesta tarkastelutavasta johtuen, tarkastelun keskiössä 
ovat toimijoiden esittämät narratiivit. Flyvbjergiläistä tarkastelutapaa käyttäen näen 
kertomukset ennen kaikkea institutionaalista näkökulmaa edustavina narratiiveina. Myös 
tekemäni haastattelut puoltavat kyseisen tarkastelutavan käyttöä. 
 
”Subjektiivisuudella voidaan kuitenkin vaikuttaa vaan ehkä enempi yksityiskohtiin. Ei 
sillä isoja linjoja vedetä.” (Tampereen kaupunki) 
 
Nimetystä hankkeesta ja tämän puitteissa haastateltujen toimijoiden pienestä lukumäärästä 
johtuen, olen kiinnittänyt haastateltujen anonymiteettisuojaan erityistä huomioita. Suorien 
lainausten osalta olen haastateltavien myöntämällä luvalla käyttänyt heidän edustamaansa 
instituutioita (ks. Flyvbjerg 1998). Käyttämäni metodi ei kuitenkaan takaa haastateltaville 
täyttä intimiteettisuojaa. Tätä parantaakseni en ole listannut nimeltä haastateltuja henkilöitä 
tutkimukseni loppuun, vaan hankkeen intiimistä luonteesta johtuen, pitäydyn henkilöiden 






3.4 Haastattelu tutkimusmenetelmänä 
Kuvailevasta tarkastelutavasta johtuen käsittelen Matkakeskustunnelin suunnitteluprosessia 
siihen osallistuneiden tärkeiden toimijoiden esittämien narratiivien kautta. 
Haastattelumetodeja onkin ammennettu syvähaastattelusta, avoimesta haastattelusta sekä 
teemahaastattelusta. Haastattelumenetelmäni ei ollut strukturoimaton, sillä haastateltavat 
saivat etukäteen luettavakseen teemoitellun kysymyslistan, mutta samalla kysymyslista 
(Liitteet 1-5) toimi vain viitteellisenä suunnitteluprosessin ”uudelleen herättäjänä” eikä 
haastattelun tarkkana ohjenuorana. Tärkeintä haastattelutilanteessa oli se, että haastateltava 
sai itse kertoa tunnelihankkeen kulusta juuri sellaisena kuin hän se itse oli kokenut. 
Viitteelliseen kysymyslistaan olen saanut virikkeitä Flyvbjergin (1998) Aalborg-
tutkimuksessa ylöskirjatuista keskusteluista sekä Bäcklundin (2007: 272–276) 
tutkimukseensa laatimasta teemoitellusta kysymyslistasta. 
 
Haastattelu sopii tutkimukseen Hirsjärven & Hurmeen (2011: 11) mukaan erityisesti silloin, 
kun kerätään ihmisillä olevaa (kokemusperäistä) tietoa ja käsityksiä tai kun halutaan 
ymmärtää ihmisten toimintaa ja toiminnan taustalla vaikuttavia tekijöitä. Lisäksi 
haastattelutilanteen vuorovaikutteisen luonteen ansiosta, on mahdollista saada esille 
vastausten taustalla vaikuttavia arvoja sekä motiiveja (Hirsjärvi & Hurme em.: 34). Tämän 
tutkimuksen teoreettisen viitekehyksen voidaan olettaa painottavan haastattelumuotoista 
tiedonkeruuta ja suunnittelukokonaisuuden alkumetrien kuvaamista eri toimijoiden 
näkökulmista käsin. Tämä luo kokonaiskuvaa toimijoiden rooleista sekä suunnittelun 
taustalla vaikuttavista ajatusmaailmoista. Moniäänisen tarkastelutavan avulla pyrin myös 
tunnistamaan toimijoiden väliin asettuvia yhtymäkohtia sekä mahdollisia ristiriitaisuuksia 
(ks. Bäcklund 2007: 141).  
 
Haastattelu kohdistuu tietojen, käsitysten sekä arvojen sisältöön ja Hirsjärvi & Hurme (2011: 
12) muistuttavat tämän kaltaisen tutkimuksen olevan haasteellista. Tutkimuskohteena 
ihminen ei ole ennalta arvattava ja haastateltavat tekevät omakohtaisia valintoja 
kertomustensa sisällön suhteen: mitä halutaan sanoa ja miten (Eskola & Suoranta 1999: 44–
45, 125, 127). Lisäksi yksilöiden esittämät ajatusmallit edustavat usein toimijoiden omaa 
ammatillista viitekehystä ja näkemykset ovat myös aina yhteydessä yhteiskunnan 
muovaamiin merkitysulottuvuuksiin. Bäcklund (2007: 130) korostaakin haastateltavien 
aktiivista roolia merkitystenantajina ja ”tulkintaan liittyvä mielivalta on laadullisen 
tutkimuksen ja analyysin keskeinen uskottavuusongelma”. Moniin suuntiin viittaavista 
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vastauksista tutkijan on itse löydettävä ne keskeiset havainnot, jotka ovat analyysin kannalta 
oleellisia (Hirsjärvi & Hurme em.: 34–37; Alasuutari 2001: 35). Tutkimukseen käytetty 
teoreettinen viitekehys auttaa kuitenkin osaltaan tässä havaintojen kiinnittymättömyyden 
ongelmassa (Alasuutari 1999: 83, 2001: 35). Tässä tutkimuksessa kertomusten voidaan 
ajatella ilmentävän moraalijärjestyksistä muodostuvaa, subjektiivisesti kerrottua 
institutionaalista todellisuutta.  
 
Tätä tutkimusta varten on suoritettu kahdeksan haastattelua kuvaaman Matkakeskustunneli-
hankkeen alkumetreille osallistuneiden toimijoiden näkemyksiä ja kokemuksia hankkeen 
lähtökohdista sekä tämän kulusta. Haastattelut toteutettiin yksilöhaastatteluina ja 
haastatteluihin kulunut aika vaihteli puolesta tunnista reiluun kahteen ja puoleen tuntiin. 
Haastatteluista kaksi suoritettiin sähköpostin välityksellä ja yksi puhelimitse haastateltavien 
omasta pyynnöstä. Puhelimitse suoritettu haastattelu nojautui esittämääni kuvaukseen 
tutkimukseni aiheesta, lähtökohdista ja näkökulmista, joiden perusteella asemanseudun 
muutostöistä keskusteltiin. 
 
Olen muokannut Flyvbjergin (1998) ja Bäcklundin (2007) tutkimuksista ammennettua 
kysymyslistaa läpi haastatteluprosessin. Matkakeskustunnelin suunnittelukokonaisuuden ja 
toimijoiden välisten kytkösten hahmottumisen myötä kysymykset tarkentuivat ja 
täsmentyivät kulloisenkin haastateltavan toimijaroolin mukaan. Tämä ei kuitenkaan 
heikentänyt haastateltavan kertomismahdollisuuksia, vaan tarkoituksena oli paneutua 




3.5 Aineiston analysointi 
Tässä tutkimuksessa analysoin haastatteluaineistoani narratiivisella analyysimetodilla, sillä 
lähestymistapa lisää ymmärrystä toimien synnystä. Narratiivinen analyysi kohdistaa 
huomion toiminnan taustalla vaikuttaviin arvomaailmoihin, merkitystenantoihin, toiminnan 
dynamiikkaan sekä toimijoiden välisten suhteiden syntymiseen ajallis-paikallisesti 
muodostuneissa tarinoissa. Tällöin kyse on toiminnan (inhimillisestä) kuvaamisesta kertojan 
näkökulmasta (Apo 1990; Mäkelä 1990; Kuusisto-Arponen et al. 2014). Narratiivinen 
tutkimusote soveltuu tutkimusongelmaani myös siitä syystä, että tarkastelussa on 
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moraalijärjestelmien ilmeneminen (mitä pidetään tavoiteltavana, mitä hyvä kaupunki 
tarkoittaa) erityisessä tapauksessa. Narratiivinen lähestymistapa soveltuu yhteen myös 
tutkimukseni ontologisen lähtökohdan kanssa, sillä sosiaalinen konstruktivismi hahmottaa 
todellisuuden syntymisen tarinoiden kautta (Berger & Luckmann 1994/1966). Lisäksi 
lähestymistapa ei ole ristiriidassa foucault’laisen näkemyksen kanssa vallan 
mikrorakenteista: suuret kertomukset eivät niinkään enää määritä yksilöiden elämää, vaan 
niiden tilalle ovat tulleet paikalliset ja yksilöllisen narratiivit (ks. Helén 1994: 277). 
 
Narratiivinen analyysi on kertomusten analysointia ja tutkimuksen keskiössä on ilmiön 
systemaattinen jäsennys vertailemalla (Mäkelä 1990: 45). Tämän vertailuasetelman voi 
Mäkelän (em.: 45) mukaan muodosta niin aineiston sisälle kuin myös ulkopuolelta tulevan 
vertailukohteen ympärille. Flyvbjergin (1998) mukaan nykyisyyden tarkastelu itsenäisenä 
kontekstina ei kuitenkaan tarjoa vahvaa pohjaa tapahtumien ymmärtämiselle. Usein 
historialliset tapahtumat ja kokonaisuuden taustalla vaikuttavat kontekstuaaliset tekijät 
määrittävät hyvin paljon suunnittelukäytäntöjä. Tässä tutkimuksessa suoritankin narratiivien 
vertailun sekä aineiston sisällä toimijoiden välisten kuvausten analyysillä sekä suhteessa 
yhteiskunnalliseen ja paikalliseen poliittiseen kontekstiin. Lisäksi peilaan tarinoita 
toimijoiden yhteiskunnalliseen ja paikalliseen positioon. 
 
Narratiiville eli kertomukselle on ominaista juonellisuus ja ajallisesti etenevä tyyli (Apo 
1990; Eskola & Suoranta 1999: 22–23). Tarinallisella lähestymistavalla ymmärrän 
toimijoiden kertomukset ajallisesti rakentuneina: nykyhetken tilanteet saavat merkityksensä 
menneiden tapahtumien ja tulevaisuuden odotusten kautta. Kertomus ei ole raportointia, 
vaan tälle on keskeistä subjektiivisuus. Tarinallisuuden käsitteen intuitiivisesta luonteesta 
johtuen, ei narratiiviselle lähestymistavalle ole olemassa selvärajaista määritelmää 
(Alasuutari 1999: 130–131). Tarina itsessään on abstraktio, mutta sen sisältö on erityinen, 
sillä tapahtumien raamien, taustojen ja toimijoiden ominaisuudet määrittyvät kertojan 
mukaan (Apo em.: 63; Kuusisto-Arponen et al. 2014). Nämä tapahtumarakennetta 
kehystävät osat toimivat pohjana sosiaalisten suhteiden ja moraalijärjestelmien 
ilmenemisessä. Näin kerrottu tarina esittää erityislaatuisen, kertojalleen totuutena 
näyttäytyvän kuvauksen jostakin ilmiöstä, sillä kertojat tulkitsevat tapahtumat ja 
käännekohdat omasta viitekehyksestään (Apo em.: 73; Hall & Powell 2011; ks. myös 
Bäcklund 2007): mitä pidetään tärkeänä, mitä painotetaan, mitä jätetään kertomuksesta pois 
sekä kenestä puhutaan ja miten. Näin kuvaukset jo tapahtuneesta hankkeesta toimivat 
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kokemusten jäsentäjinä. Tästä syystä kertomuksia ei voida ymmärtää aukottomina 
”totuuksina”, sillä ne toimivat tapahtumien rekonstruktioina ja kiinnittyvät kukin tiettyyn 
todellisuuden ulottuvuuteen. 
 
Narratiiveihin kytkeytyy oleellisena osana tunteiden taso, jonka kautta voidaan ymmärtää 
niitä erityislaatuisia moraalijärjestelmiä, joita tapahtumat ovat synnyttäneet. Narratiiveja 
analysoimalla voidaan toteutunutta suunnittelua tarkastella pintaa syvemmältä ja 
artikkelissaan Kuusisto-Arponen et al.  (2014) toteavatkin, ”miten tarinoista piirtyy usein 
esiin toimijoiden näkemys tapauksen valtasuhteiden rakentumisesta.”. Millaisia tarinoita 
toimijat kertovat hankkeesta, tähän osallistumisesta, tämän kulusta, mitä painotetaan ja 
ovatko painotukset erilaisia eri toimijoiden välillä? 
 
Narratiiviselle tutkimusotteelle on ominaista peilata inhimillistä ajattelua suurempaan 
viitekehykseen eli metanarratiiviin. Yleisesti tarkasteltuna metanarratiiveilla tarkoitetaan 
yhteiskunnallisia suuria tarinoita, jotka ovat ajan myötä jähmettyneet pysyviksi tavoiksi 
ymmärtää tapahtumia (Saastamoinen 1999). Tässä tutkimuksessa suuriksi 
yhteiskunnallisiksi tarinoiksi hahmotan kaksi myyttiä: lähtökohtainen oletus lainsäädännön 
rationaalisesta noudattamisesta (Flyvbjerg 1998: 234) sekä suunnitteluprosessin jäykkyys ja 
byrokraattisuus (ks. esim. Flyvbjerg em.: 231; Bäcklund 2007: 223–224; Huxley 2007: 194–
195). Näiden suurten tarinoiden näen foucault’laisittain itsenäistyneen paikallisiin 
suunnittelukonteksteihin, sillä yhteiskunnalliset narratiivit eivät ole yhteensopivia 
mikrotason tapahtumien ja kertomusten kanssa (ks. Helén 1994: 277). Kertomuksissa 
esiintyneitä ilmaisuja tulee verrata yhteiskunnallisen kontekstin lisäksi myös niiden 
paikalliseen todellisuusmaailmaan. Aalborg-tutkimuksen perusteella Flyvbjerg (em.: 6) 
toteaakin, että formaalin ja todellisen politiikan harjoittamisen välille tulee tehdä selvä ero. 
 
Narratiivit ovat yksilöllisten maailmankuvien värittämiä tuotteita, jolloin näkemysten 
sisältöjä ei ole mielekästä lähteä listaamaan aukottomasti (Apo 1990: 71). Sen sijaan Apo 
(em.: 71) kehottaa tutkijaa kiinnittämään huomionsa niihin merkitysjärjestelmiin, joita tämä 
pitää tulkintansa kannalta tähdellisinä. Tämän kaltaisessa teemojen etsinnässä joudutaan 
tekemään valintoja sitä, millä tavalla tarinoiden yhtäläisyyksiä tarkastellaan. Valinnat 
kertomusten tyypittelystä eivät kuitenkaan ole ainoita mahdollisia eikä luokittelu itsessään 
ole pääasia, vaan se toimii apuvälineenä tutkimusongelman ratkaisemisessa (Alasuutari 
1999: 130–131). Tästä syystä teemojen valinta sekä painotukset vaihtelevat tapausten välillä 
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(Apo em.: 71). Tässä tutkimuksessa olen tutkimuskysymyksiini ja teoreettiseen 
viitekehykseen nojaten kiinnostunut narratiivien sisältämistä teemoista seuraavanlaisesti: 
 
1. Toimijoiden ilmentävät rationaliteetit ja näiden taustalla vaikuttavat lähtökohdat 
2. Toimijoiden rooli suhteessa suunnitteluprosessiin ja suunnittelukokonaisuuteen  
3. Esteettömyyssubjektin muodostaminen suhteessa operoitavaan tilaan 




4 RATIONALITEETIT JA VALTA TAMPEREEN 
MATKAKESKUSTUNNELI-HANKKEESSA 
 
Seuraavissa luvuissa tarkastelen Tampereen Matkakeskustunnelin suunnittelukokonaisuutta 
edellä esittämäni temaattisen jäsennyksen mukaisesti (3.5 Aineiston analysointi). Samassa 
luvussa esittämäni hankeen kronologia ei kuitenkaan toimi jäsennyksen lähtökohtana, vaan 
analysoin hankkeen alkumetrejä ja siihen liittyviä keskeisiä tapahtumia 
suunnittelukokonaisuuden muotoutumisen ja esteettömyyssubjektin tuottamisen kautta.  
 
 
4.1 Taustalla vaikuttaneet lähtökohdat 
Haastattelujen alussa pyysin toimijoita kuvailemaan hankkeen lähtökohtia, jotta aiemmin 
esitetyn mukaisesti hankkeen tapahtumien kululle ja näiden ymmärtämiselle saataisiin 
luotua mahdollisimman vahva pohja. Historialliset tapahtumat ja kokonaisuuden taustalla 
vaikuttaneet kontekstuaaliset tekijät määrittivät hyvin paljon Matkakeskustunneli-hankkeen 
lähtökohtia (ks. Häkli 2002: 113). Asemanseudun kehittämistyön pitkä historia, 
vuosikymmenten aikana käydyt keskustelut ratapiha-alueen kehittämisen tarpeesta sekä 
aiemmin kariutuneet suunnitelmat yhtenäisestä Matkakeskuksesta toimivat tarkastelemani 
tunnelihankkeen pohjalla. Haastattelujen perusteella Matkakeskus-hankeen ympärillä 
vuosien aikana käydyt keskustelut muodostuivat joukoksi diskursiivisia konflikteja. Nämä 
puolestaan syntyivät toisistaan poikkeavista tulkinnoista oikeanlaisen ympäristön 
määrittelystä. Ongelmaksi näyttikin muodostuvan eri näkökulmien kohtaamattomuus kuin 
näiden vähyys (ks. Bäcklund 2007: 39). Paikalliset rakenteet eivät vain rajanneet toiminnan 
tilaa, vaan loivat esteitä tilankäytön muokkaamiselle. 
 
”En nyt osaa sanoa varsinaista syytä (Matkakeskus-hankkeen kariutumiselle), mutta ei 
varmaan löytynyt yhteistä yhteyttä ja näkökulmaa kaikilla toimijoilla.” (Tampereen 
kaupunki) 
 
”Matkakeskus-hankkeesta tehtiin hankesuunnitelma, jonka jälkeen se vietiin poliittiseen 
päätöksentekoon ja se oli niin vaikee yhtälö. Linja-autoilijat vastusti henkeen ja vereen, 
että niiden toiminnat olis tullu rautatieaseman yhteyteen. (…) Tampereen kaupungilla 





”(…) loppujen lopuksi kävi sillä lailla, että koskaan sitä (Matkakeskusta) ei sinne tullu, 
että oli tämmönen poliittinen päätös, jossa tuotiin tämmöstä hajautettua Matkakeskusta 
(…). Kaikki varmaan johtu siitä, että se tontti missä sitä suunniteltiin, niin oli liian pieni 
ja sitten taas vastaavasti ne ajatukset olivat ehkä niin pieniä, että ne ei koskaan menneet 
radan päälle tai radan alle.” (Finnpark Oy) 
 
Vaikka Matkakeskuksen suunnitelmat kariutuivat, jäi elämään ajatus juna-aseman 
yhteydessä olevasta Matkakeskustunnelista, joka yhdistäisi keskusta-alueen vauhdilla 
rakentuvaan Tullin kaupunginosaan (Kuva 2). Osaltaan tunneli parantaisi ratapihan 
lävistävän kevyenliikenteen mahdollisuuksia ja toisi myös ratkaisuja kevyenliikenteen 
yhteyksien ongelmaan asema-alueella. Nämä asema- ja ratapiha-alueen fyysiseen 
ympäristöön kohdistuneet muutospaineet nousivat esiin kaikissa haastatteluissa. Asema-
alueen sisäistä sekä ratapiha-alueen läpi kulkevan kevyenliikenteen lähtötilannetta 
haastateltavat kuvailivatkin ”todella huonoksi”, ”kulkijalle kurjaksi”, ”umpisurkeaksi” ja 
”susihuonoksi”, sillä junarata muodosti kaupunkirakenteeseen merkittävän fyysisen esteen. 
Lisäksi asema-alueella kulku laitureille tapahtui vanhan Asematunnelin kautta, jolloin 
porrasyhteydet pakottivat liikuntarajoitteiset turvautumaan tavarahisseihin.  
 
”Täällä on tosi huonot ollu aikasemmin nää varsinkin kevyen liikenteen yhteydet radan 
ali ja laitureille puhumattakaan sitten liikuntarajoitteisista tai muista. Että heillä ei ollut 
yhteyksiä ollenkaan, jos vähän kärjistää.” (Tampereen kaupunki) 
 
”Rata oli este vaikutuksiltaan ja se läpikulku niin tunnelin olemassaololle oli iso tarve.” 
(Pääsuunnittelija) 
 
”Tampereellahan on ihan oikeesti paha juttu. Se rata jakaa voimakkaasti kaupunkia.” 
(Finnpark Oy) 
 
”Matkakeskustunnelin osalta lähtökohtana oli ensisijaisesti varmaankin yhteyksien 
parantaminen rautatieaseman ja se lähiympäristön osalta (…). (…) mutta myös 




Asema-alueen kehittämistyön pitkä historia toi myös toimijoita lähemmäs toisiaan. 
Kariutuneiden hankkeiden aikana luotiin myös Matkakeskustunnelin tekniselle 
suunnittelulle lähtökohtia, sillä edellisten hankkeiden ansiosta tunnelin pääsuunnittelija, VR-
Yhtymän arkkitehti sekä museoviranomainen olivat tehneet yhteistyötä jo aiemmin. 
 
”Tä kyseinen hanke oli varmaan kolmas tai neljäs, jossa oon ollu mukana. Niitä on ollu 
pitkin matkaa. (…) Tampereen asema oli monta kertaa työn alla aina muutaman vuoden 
välein. (…) ja sitten kun tämä (Matkakeskustunneli-hanke) lähti liikkeelle, niin me oltiin 
tietysti sitten jo pääsuunnittelijan (nimi poistettu) ja VR:n arkkitehdin (nimi poistettu) 
kanssa vanhoja tuttuja, koska oltiin oltu aikasemmissa keisseissä mukana (…).” 
(Museovirasto) 
 
Suunnittelun politisoitumisen avulla asemanseudun yhteyksien huono tilanne sai 
julkisuuttaa ja herätti laaja-alaista keskustelua (ks. Rodman & Cooper 1995). Erityistä 
asema-alueen epäkohtien tunnistamisessa oli eri toimijoiden yhtenäinen näkemys puutteiden 
ongelmallisuudesta sekä vuosikymmenten aikana käydyt keskustelut suunnitteluratkaisuista 
ja näiden sisällöistä. Erinäisistä tapahtumista, keskusteluista ja kariutuneista suunnitelmista 
pohjansa saanut yhteinen tahtotila loi lähtöasetelmaa asema-alueen yhteyksien 
parantamiselle. Asemanseudun muutostöitä ei ajanut vain yksi taho, vaan huonoa tilannetta 
paheksuttiin useista eri suunnista. 
 
”(…) oli tunnistettu tämä esteettömyyden vakava ongelma. Varmaks en nyt oikeen osaa 
sanoa äänenpainoja, mutta varmaan siinä paheksuttiin tätä asemaa. (…) moni osapuoli 
paheksu sitä huonoa tilannetta ja kyllä se varmaan semmonen yks lähtökohta, että asialle 
tarvii tai sille on siis pakko tehä jotain.” (Tampereen kaupunki) 
 
Haastattelujen perusteella voidaan todeta, että tämän ajallis-paikallisen ilmiön ympärillä 
käydyt keskustelut synnyttivät lopulta yhtenäisen ja hallitsevan näkemyksen asema-alueen 
tilasta. Osaltaan tämä yhden tietyn diskurssin hallitseva asema vaikutti myönteisesti hankeen 
alkumetreillä. Tämä voidaan kytkeä Rodmanin & Cooperin (1995) havaintoon siitä, miten 
hegemoniset diskurssit ovat historiallisesti muuttuvia ja siksi niiden määrittely on jatkuva 
kiistakysymys. Myös Tampereella paikallinen ja yhteiskunnallinen kehitys avasivat uusia 
mahdollisuuksia vaihtoehtoisten näkökulmien ja toimintamallien muodostumiselle, 
esittämiselle kuin myös esittäjille. Hankkeen käynnistämisen kannalta esteettömyyden ja 
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saavutettavuuden vaatimus ei voinut tulla vain yhdeltä taholta. Tämä on havaittavissa myös 
Tampereen kaupungin edustajan puheenvuorossa. 
 
”Että ongelmahan on siinä, että jos vaan yksi taho vaatii toista tahoa ryhtymään toimiin 
ja isoihin investointeihin, niin siinä se neuvotteluasema on vähän ikään kuin semmonen 
käskijän rooli ja toinen joutuu puolustuskannalle. Lähtökohdiltaan ei siis mikään paras 




4.2 Toimijoiden ilmentävät rationaliteetit 
Vaikka Matkakeskustunneli-hankkeen taustalla vaikutti yhteinen tahtotila ja näkemys 
muutoksien tarpeellisuudesta, vaihtelivat toimijoiden rationaliteetit ja myös rationalisointi 
haastateltavien edustaman instituution mukaan. Tämä puolestaan tukee flyvbjergiläistä 
näkemystä instituutioiden lähtökohtien ja tavoitteiden intressiriippuvuudesta (Flyvjberg 
1998). 
 
Tunnelihankkeessa Tampereen kaupungin ”yhteiseen hyvään” tähtäävä poliittinen 
rationaliteetti ja kolmannen sektorin näkemys esteettömyyden tarpeesta sekä 
monitulkintaisen käsitteen sisällöstä olivat yhtenevät. Yhteistä julkisen ja kolmannen 
sektorin näkökulmissa oli se, että molemmat tahot perustelivat näkemyksiään 
lähtökohtaisella tilanteella ja painottivat inhimillistä aspektia. Kaupungin ”yhteiseen 
hyvään” tähtäävä poliittinen rationaliteetti ei kuitenkaan viitannut vain yhteen tavoiteltavaan 
rationalitettiin, vaan sen sisältö oli moninainen.  
 
”(…) esteettömyyden tarve liittyi kaikkien matkustajien sujuvampaan toimintaan ja 
mahdollisuuteen toimia rautatieasemalla järkevällä tavalla (…). Hankkeen 
lopputuloksena asemanseudun tuli omasta näkökulmasta olla esteetön kokonaisuus.” 
(Vammaisneuvosto) 
 
”Esteettömyysongelman poistaminen oli ihan niitä lähtökohtia. (…) kaupungille se hyöty 
tulee nimenomaan siitä jalankulusta, että se kytkee hyvin nä kaupunginosat toisiinsa. (…) 
ja esteettömyysihmisten tarpeet olivat samat kuin kaupunginkin. (…) tämä oli erittäin 
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huonossa tilassa esteettömyyden osalta niin kun laajasti ajateltuna.” (Tampereen 
kaupunki) 
 
Myös Ratahallintokeskukselle sekä asemarakennuksen omistavalle VR-Yhtymälle 
toiminnan inhimillinen ulottuvuus oli merkittävä lähtökohta Matkakeskustunnelin 
rakentamiselle. 
 
”(…) ja meillä oli tietysti iso intressi se palvelutason esteettömyyden parantaminen. (…) 
poikkiyhteyksien lisääminen kaupungin muuhun kävely- ja liikenneverkkoon oli erittäin 
voimakkaasti esillä ja Liikennevirastolla valtakunnallisesti niin parantaa näitä isoja 
ratapihoja. Niihin liittyviä hankkeita oli sillon vireillä useita.” (Ratahallintokeskus) 
 
”(…) asiakkaiden takia lähtötilanne pitää olla se, että kaikki liukuportaat ja hissit pitää 
olla samanarvoisessa asemassa ja helposti löydettävissä.”  (VR-Yhtymä) 
 
Matkakeskustunnelin rakentaminen ei kuitenkaan perustunut yksinään inhimillisen 
ulottuvuuteen. Tähän liittyi kiinteästi myös Tampereen kaupungin asema liikenteen 
solmukohtana ja valtakunnallisesti merkittävänä rautatieasemana. VR-Yhtymän ja 
Ratahallintokeskuksen kertomuksissa olikin havaittavissa myös imagollisia rationaliteetteja. 
 
”(…) mutta siinä on myös mietitty sitä asemien tämmöstä priorisointia. Että ne missä on 
eniten matkustajia, pitäisi laittaa ensin kuntoon. Ja Tamperehan edusti isoa asemaa, 
jossa on paljon puutteita. Niin se on noussu siellä Liikenneviraston hierarkiassa myös 
ylös. (…) Että sitä ei käynnistäny mikään tämmönen asemanremonttitarve.” (VR-
Yhtymä) 
 
”Näillä isoilla ratapihoilla, varsinkin Tampereella, niin oli selkeesti näitä puutteita. Eli 
niitä oli valtakunnallisesti kartotettu jonkun verran jo sillon. Ja varsinkin nä isot 
solmukohdat nousi esille. Että on selkeitä puutteita. (…) ja se oli lähtökohta, että niitä 
halutaan korjata.” (Ratahallintokeskus) 
 
Sen sijaan liiketaloudellisilla perusteilla toimivat yksityiset kiinteistönomistajat lähestyivät 
hanketta hyödyllisyyden näkökulmasta taloudellisen rationaliteetin kautta. Näissä puheissa 




”Meille oli ihan järkevää, että siihen huonon liiketilan, joka oli oikein sanoen bunkkeri, 
semmonen umpiperä (…) Niin sen tilalle tuli Matkakeskustunneli, jonka viereen tuli sitten 
kaksi ihan mukavaa liiketilaa. Se oli meillekin taloudellisesti järkevää. (…) se vilkastu se 
alue siinä.” (Finnpark Oy) 
 
”Minun on vaikea erottaa yhtä seikkaa, joka olisi ylitse muiden. Tietysti yksityisen 
yrityksen on aina pidettävä huolta hanketaloudesta eli kokonaisuuden tulee olla 
kannattava. Näin ollen yhtä hanketta ei voi kohtuuttomasti rasittaa "yleisellä hyvällä" 
ellei siitä ole myös vastaavasti tuloa. (…) Joka tapauksessa tunneli paransi myös maan 
arvoa. (…) Kaiken kaikkiaan Ratapihankadun edistäminen oli tärkeää koko keskustan 
kehityksen kannalta.” (YIT Oyj) 
 
Tilan toiminnollisuus, käytettävyys ja tulevaisuuden näkymät olivat myös rakennussuojelun 
lähtökohtina. Lisäksi Museoviraston vaakakupissa painoivat sekä valtakunnallisesti 
merkittävä junaliikenteen solmukohta että suojelukohde. 
 
”(…) niin se (asemarakennuksen käytävä) on aina päättyny semmoseen umpikujaan  (…). 
Että se on komee käytävä, joka ei pääty mihinkään. (…) Rakennussuojelu tai 
Museoviraston toiminta ei saa estää rakennusten käyttöä. Ja jos on vielä tommonen 
olennainen, todella keskeinen liikenteen solmukohta, jonka pitää jatkossakin toimia, niin 
totta kai se vaikuttaa siihen, että halutaan että se pysyy käytössä ja sitä ylläpidetään.” 
(Museovirasto) 
 
Edellä esitetyt puheenvuorot osoittavat, miten samoihin tavoitteisiin voidaan päätyä hyvin 
erilaisten rationaalisuuksien kautta (ks. Tynkkynen 2009: 26). Matkakeskustunnelin osalta 
ratkaisujen päätösperustelut liittyivät niin inhimillisiin, taloudellisiin, imagollisiin kuin 
tulevaisuusorientoituneisiin tekijöihin. Tämä on merkittävä huomio, sillä Scott Campbellin 
(1996) kehittämän triangulaation pohjalta hahmotettuna esteettömyyden toteuttaminen 
näyttäytyy juuri taloudellisen kasvun, sosiaalisen oikeudenmukaisuuden sekä rakennetun 
ympäristön välisenä kilpailuasetelmana (Kuva 1). Merkittävää on myös se, että hanke 
näyttäytyi ennen kaikkea instituutioiden omia edellytyksiä vahvistavana rakennusprojektina 
eikä tunnelin rakentaminen synnyttänyt rationaalisuuksien välisiä eturistiriitoja. 
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4.3 Toimijoiden rooli suhteessa prosessiin ja suunnittelukokonaisuuteen 
 




Yhteisen tahtotilan lisäksi Matkakeskustunneli-hankkeen toteutumiseen vaikutti suuresti 
toimijoiden rooli suhteessa prosessiin sekä suunnittelukokonaisuuteen. Nämä toimijoiden 
roolit olen hahmottanut suunnittelukokonaisuuden sisäisten valtasuhteiden kautta.  
 
Esteettömyyden toteutumisen kannalta toimijoiden asemalla on suuri merkitys, sillä 
jokainen suunnittelukysymys on jäsennettävissä monin eri tavoin (ks. Häkli 2002: 113–114). 
Tällöin valta määrittää todellisuuden sisältöä. Kilpelä (2010) ja myös Imrie (1996) 
puhuvatkin suunnitteluprosessin sisältä kumpuavan esteettömyyshalun vaatimuksesta, joka 
Matkakeskustunnelin osalta kulminoitui suunnittelukokonaisuuden sisäiseen dynamiikkaan 
ja toimijoiden väliseen hierarkiaan. Kuvaan 4 olen haastattelujen perusteella hahmottanut 
Matkakeskustunneli-hankkeen toimijoiden välistä hierarkkisuutta ja jakanut hankkeen 
toteuttamisen karkeasti kahteen toiminta-areenaan: neuvotteluihin sekä toimeksiannon 
tekniseen toteuttamiseen. Neuvotteluosioon asettuvat hankkeen käynnistämiseen liittyvät 
rahoittajien välisen tahtotilan luominen, yhteisen näkemyksen syntyminen ja tavoitteiden 





Kuva 4. Matkakeskustunneli-hankkeen alkumetreille 




Operoitaessa useamman kiinteistön alueella, ei yksittäisen toimijan harjoittama valta riitä 
muokkaamaan tilankäyttöä. Sen sijaan yhden suunnittelukokonaisuuden hierarkiassa korkealla 
olevan toimijan vastarinta saattaa kaataa koko hankkeen. Tämä kävi ilmi myös Tampereen 
kaupungin edustajan puheenvuorossa.  
 
”Että jos lähtökohta on ei, niin sitten menee aikaa, kunnes ihmiset vaihtuu. Onhan niitäkin 
sellaisia esimerkkejä. Joku on lyönyt kantansa kiinni, niin asiat ei etene kunnes se henkilö 
vaihtuu.” (Tampereen kaupunki) 
 
Hankkeen erityispiirteenä ja toiminnan kannalta tärkeänä lähtökohtana olikin 
suunnittelukokonaisuuteen osallistuneiden toimijoiden laajuus. Kuvaan 4 olen hahmottanut 
suunnittelukokonaisuuden hierarkkisuutta juuri hankkeen toteutumisen näkökulmasta. 
Hierarkiassa ylinnä olevat, moneen suuntaan levittäytyvät neuvottelut sekä näiden 
tuloksellisuus muodostivat toimeksiannon mahdollisuuden ja teknisen suunnittelun 
aloittamisen. 
 
”Että kun on kysymys niin isosta alueesta, joka liittyy niin moneen tekemiseen ja 
liikenteeseen ja liikenteen kehittämiseen, niin sitä ei vaan voi yksi toimija tehdä.” (VR-
Yhtymä) 
 
”Mutta tietysti kun ne on rautatiealueella niin Tampereen kaupunki ei ole se toimija, joka 
voi päättää tai pistää toimintaa liikkeelle, vaan siinä on tietysti tarvittu paljon neuvotteluja 
valtion kanssa (…). (…) ja siinä oli varmaan kaikenlaista yhteensovittamista, kun vaihtuu 
kiinteistöraja ja vaihtuu toimija ja lukuisia osapuolia (…) niin rajapintoja on paljon.” 
(Tampereen kaupunki) 
 
Osaltaan näitä neuvotteluja pohjustivat aiemmin luodut tahtotilat yhteyksien parantamiselle 
aiesopimuksien muodossa Tullin alueelle rakentuvan kiinteistön osalta. 
 
”(…) esimerkiksi tossa kun on toi Kiinteistö Oy Pendolino (…) niin siihenhän liittyy tällainen 
aiesopimus, että rakennetaan tämmöset yhteydet. Että kyllä siellä sellaset tahtotilat oli jo 
aikasemmin tälle asialle. Että tälle tullaan tekemään jotain. Niin kyllä siellä sellaset isot 
asiat oli jo ikään kuin asemakaavassa ja kiinteistöjen välisissä sopimuksissa ja 
kiinteistökaupoissa niin tunnistettu tämmösinä aiesopimuksina. Ja niistä sitten synty ikään 
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kuin se pääperiaate, että se oli olemassa.” (Tampereen kaupunki) 
 
”Eli siellä oli jo Pendolinokiinteistöä rakennettaessa muodostettu näitä rasitteita. (…) ennen 
sitä rakentamista niin ymmärrettiin jo tavallaan suunnitella (…).” (Ratahallintokeskus) 
 
Keskustan puolella toimeksiannon syntymistä vauhditti puolestaan yksityisen 
pysäköintikiinteistöyhtiön kaupunkiomisteisuus. 
 
”(…) kaupungin, omistajan, etu oli nimenomaan se, että Matkakeskustunneli tulee sinne. Ja 
näin ollen niin kaupunkiomisteisena yhtiönä, niin ollu tehtävänä kun edesauttaa, että se 
saataisiin sujuvasti syntymään ja fiksusti.” (Finnpark Oy) 
 
Myös asemarakennuksen omistajan eli VR-Yhtymän kanssa neuvottelut sujuivat luontevasti. 
Ratahallintokeskus aloitti toimintansa 1.7.1995 Valtionrautatiet-liikelaitoksen yhtiöittämisen 
myötä. Yhtiöittämisen seurauksena muodostettiin valtion rataverkkoa ylläpitävä 
Ratahallintokeskus sekä henkilö- ja tavaraliikennettä hoitava logistiikkakonserni VR-Yhtymä. 
  
”Ne (VR-Yhtymä) oli irrotettu sillon Ratahallintokeskuksesta kiinteistöjaon yhteydessä.  Asemat 
ja asemien ylläpito ja palveluiden ylläpito jäi VR:lle. Tä on kuitenkin merkittävä osa tä 
liikkuvuus, saavutettavuus niin tota palvelukonspetia, niin kyllä VR:n kanssa oli helppo 
neuvotella, että tämmönen (Matkakeskustunneli) sinne tulee.” (Ratahallintokeskus) 
 
Edelliset sitaatit kertovat Matkakeskustunneli-hankkeen otollisista lähtökohdista ja 
Ratahallintokeskuksen edustajaa lainaten ”jopa yksinkertaisista liityntäpinnoista”. Pääperiaate 
eli kevyenliikenteen yhteyksien parantaminen oli merkittynä rakentamista sitovaan 
asemakaavaan ja kiinteistöjen välisiin jatkotoimenpiteitä edesauttaviin aiesopimuksiin. Lisäksi 
kaupunkiomisteisuus tunnelialueen toisessa kiinteistössä edesauttoi hankkeen käynnistämistä 
ja VR-Yhtymä kuunteli jo virkansa puolesta herkällä korvalla Ratahallintokeskusta. 
 
Kaupunkisuunnittelua leimaava yhteisymmärryksen puute (ks. esim. Flyvjberg 1998; Campbell 
& Fainstein 2003; Bäcklund 2007) ratkottiin Matkakeskustunnelin osalta vuosien aikana 
käytyjen kiivaidenkin keskustelujen synnyttämän tahtotilan ja jopa turhautumisen avulla. 
Näiden pohjalta pitkään laaditussa asemakaavan muutoksessa tunnistettiin ratapiha-alueen 
yhteyksien parantamisen vaade ja maavaihdosten yhteydessä aiesopimuksiin kirjattiin 
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yhteyksien rakentaminen. Näin kaavoituksella ja muilla ohjauskeinoilla julkinen valta pystyi 
lähtökohtaisesti vaikuttamaan paikalliseen maankäyttöön ja edelleen tilan kontrollin 
ulottuvuuteen, sillä hankkeen laajalle levinnyt vallan käyttäminen saatiin supistettua. Näin 
kaupunkisuunnittelu toimi julkisen tahon instrumentaalisena välineenä (Stanek 2013: 105). 
Lisäksi suunnitteluprosessiin vaikutti sisäänrakennettuna paikallisia ja myös normeihin 
kytkeytyviä vallankäytön muotoja, joiden avulla julkinen taho toteutti haluttua politiikkaa (ks. 
Nadesan 2008: 22–23). Näitä suunnittelukokonaisuuden sisällä vaikuttaneita tärkeitä kytköksiä 
olen kuvassa 4 hahmottanut punaisilla nuolilla. Näiden avulla olen pyrkinyt havainnollistamaan 




4.3.1 Hankkeen omistajatahot/rahoittajat 
Edellä esitetyn suunnittelukokonaisuuden hierarkkisuuden (Kuva 4) perusteella totean 
tunnelihankkeen käynnistämisen vaatineen ”ylhäältä” tulevaa huomiota ja taloudellista 
panostusta. Isot julkisen sektorin toimijatahot, Ratahallintokeskus ja Tampereen kaupunki, 
lähtivät vetämään hanketta yhteistyöprojektina (Kuva 4). Hankkeen käynnistyminen ei ollut 
kuitenkaan selviö, vaan tämä vaati yhteisen näkemyksen syntymistä tavoitteista sekä 
rahoitusosuuksista. 
 
”Siinä on tietysti tarvittu paljon neuvotteluja valtion kanssa, joka omistaa tän radan.  Heidän 
kanssaan on sitten syntyny se yhteinen näkemys siitä, että mitä tarvii tehä ja minkälaiset on 
keskinäiset vastuut ja rahoitusosuudet sitten kun ruvetaan tekemään. (…) Mutta viime 
kädessä kyse on tietysti neuvottelusta ja kuka vastaa ja mikä on rahoitusosuus, niin aika 
pitkälle sen ympärille tietysti ennen kun päästään liikkeelle, niin asiat täytyy ratkaista.” 
(Tampereen kaupunki) 
 
Tampereen kaupungin ja Ratahallintokeskuksen kanssa käytyjä neuvotteluja ei niin ikään käyty 
tyhjiössä, vaan neuvottelujen lähtökohdille oli luotu pohjaa pitkän yhteistyöhistorian aikana. 
Lisäksi toimijat jakoivat yhteisen näkemyksen keskusta-alueen kehittämisen sisällöstä, 
suunnasta sekä aikataulupaineesta. Tämä keskinäinen näkemys puolestaan koostui yhtäläisistä 
intresseistä (vrt. Campbell & Fainstein 2003; Bäcklund 2007). Tampereen kaupunki ja 
Ratahallintokeskus jakoivat sekä inhimillisen että tavoiterationaliteetin. Ajattelutyylien 
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yhtäläisyys konkretisoitui puolestaan toimijoiden välisenä puitesopimuksena, jonka avulla 
rationaliteetteja osaltaan toteutettiin. 
 
”Meillä on Tampereen kaupungin kanssa semmonen monivuotinen onks se nyt sit nimeltään 
siltasopimus. Ylikulkusilloista ja alikulkusilloista niin tämmönen suunnitelmallinen ohjelma. 
Niin niitä tarpeita tulee molemmin puolin, niin me ollaan tehty puitesopimus asioiden 
hoitamisesta, jossa on sitten tietyt pelisäännöt. Ja se oli varmasti yks osaltaan semmonen 
merkittävä tekijä.” (Ratahallintokeskus) 
 
Puitesopimukseen perustuen voidaan toimijoiden käyttäytymistä ohjaavana tekniikkana havaita 
seduktiiviseen vallankäyttöön perustuvaa keskusteluhenkisyyttä sekä lähtökohtaista halua 
vaihtoehtoisten toimintakonseptien esittämiselle (ks. Allen 2003: 72). Puitesopimus helpottaa 
käytännön toimenpiteitä kun osapuolet vapautuvat jatkuvalta uudelleen sopimiselta. Lisäksi 
tämä säästää resursseja. Ratahallintokeskuksen edustajan puheenvuorossa on rivienvälistä 
tulkittavissa se, miten puitesopimus on eräänlainen osoitus luotettavuudesta 
yhteistyökumppanina. Seuraavassa Ratahallintokeskuksen edustajan sitaatissa puitesopimus 
Tampereen kaupungin kanssa näyttäytyy juuri kumppanuuden kautta. 
 
” (…) Tampere on edelläkävijä näissä tän tyyppisissä hankkeissa. Voimakkaassa suhteessa ollu 
aina rautatieliikenteeseen ja Tampere on ymmärtäny sen merkityksen kaupunkirakenteen 
kehitykselle. Ja Tampereen kaupunki on hyvin aktiivinen aina ollu, niin VR:n kuin 
Ratahallintokeskuksen kansa. Että haluaa aktiivisesti kehittää keskustaa. (…) Tampereen 
kaupungin yhteystyö on ollu aina mun mielestä semmosta nimenomaan pitkäkantosta ja 
kehityshakusta. (…) Niin Tampereen kaupungin kanssa on todella hyvässä yhteistyössä sitten 
tehty niitä ratkasuja. Että vois sanoa, että se on poikkeuksellista jopa. Suomessa niin 




4.3.2 Kiinteistön omistajat tunnelin alueella 
Matkakeskustunneli-hankeen erityispiirteeksi muodostui rajapintojen ja erityisesti 
omistajatahojen suuri lukumäärä. Ennen tunnelin teknisen suunnittelun alkua käydyt 
neuvottelut kiinteistön omistajien kesken määrittivätkin hankkeen elinmahdollisuudet. 
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Neuvotteluja omistajien kanssa ei kuitenkaan käyty tyhjiössä, vaan ajallis-paikalliset tekijät 
määrittivät hyvin pitkälle tunnelin rakentamisen mahdollisuuksia.  
 
”(…) yksi syy siihen aikatauluun miksi Matkakeskustunneli lähti, niin Tullin puolella samaan 
aikaan käynnisty toimistotalohanke (Kiinteistö Oy Pendolino), (…) joka rakennettiin ja sen 
pään liittymä, niin tunneli tuli siihen kiinteistöön kiinni. Joten se aikataulu integroitu aika 
pitkälti, (…) jotta se uus yhteys saadaan auki. (…) se (Matkakeskustunneli-hanke) ei olis 
käynnistyny, jos meillä ei olis ollu siellä toisessa päässä liittymää (…). Eli varmaan se 
ajankohta oli varmaan pitkälti semmonen, että siinä kohtaa selkiyty osaltaa se Tullin alue 
ja sen lisärakentamisen ajatukset. Mutta varmaan muuta painetta sille Matkakeskuksen 
rakentamiselle ei ollu kun se, että rautatienkannalta se saavutettavuus oli ihan luokaton. Tai 
sanotaan että esteettömyys tässä kohtaa. Asemalle pääsi, mutta esteettömiä ratkaisuja ei 
ollu.” (Pääsuunnittelija) 
 
Pääsuunnittelijan sitaatista käy ilmi, miten paine kevyenliikenteen luokattomasta 
lähtötilanteesta kyti tunnelin rakentamisen taustalla, mutta yksinään tahtotila ei kyennyt 
hanketta käynnistämään. Tunnelihankkeen oli sovelluttava myös alueella tapahtuvaan muuhun 
kehitykseen. Tämä voidaan hahmottaa myös Campbellin (1996) esittämän omaisuuskonfliktin 
kautta, jolloin yksitäinen investointi muodostuu kannattavaksi vasta kun se on osana alueen 
kokonaisvaltaista kehitystä (Kuva 1). Aiemmin varasto- ja teollisuustoiminnan käytössä ollut 
Tullin alue oli rakentumassa vauhdilla ja esimerkiksi pääsuunnittelija tulkitsi tämän johtaneen 
koko hankkeen käynnistymiseen.  Myös Tampereen kaupungin sekä YIT Oyj:n edustajat 
nostivat esille hankkeen toteutumismahdollisuuksien ajallis-paikallisia lähtökohtia. 
 
”Sit kun se oli sellasta uutta aluetta, että siellä ei vanhastaan ollu liiketoimintaa, niin siellä 
se häiriö (yrityksille) oli sitten kovasti paljon pienempi, koska siellä ei ollu vakiintunutta 
vahvaa toimintaa.” (Tampereen kaupunki) 
 
”Alueelle (Tullin kaupunginosa) oli tuolloin vireillä monia hankkeita.” (YIT Oyj) 
 
Operoitaessa yksityisen kiinteistön alueella, on omistajalla valta päättää toimista tämän 
alueella. Rakennushankkeiden samanaikaisuuden lisäksi tunnelihankkeen etenemisen 
mahdollisti Pendolino-kiinteistön omistajan kanssa käydyt neuvottelut. Osaltaan näitä 
neuvotteluja pohjustivat edellä mainitut asemakaavaan merkityt lähtökohdat sekä kiinteistön 
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kanssa tehty aiesopimus. 
 
”Jos ajatellaan isoja lähtökohtia, niin kyllä varmaan asemakaavasta lähetään liikkeelle ja 
sitten kiinteistöjen väliset sopimukset. (…) että tullaan kytkeytymään tähän tunneliin, niin 
siinä ei ollu semmosta epäselvää.” (Tampereen kaupunki) 
 
Rakennuttajapäällikön sitaattista käy ilmi, miten yhteiskunnallisen instituution ”yhteiseen 
hyvään” tähtäävä poliittinen rationaliteetti sisälsi kaavoitusrationaliteetin sekä 
tavoiterationaliteettiin aiesopimuksen muodossa. Nämä eivät kuitenkaan toimineet ehtoja 
asettavina dominoivina tekijöinä. YIT Oyj:n edustaja kuvailikin miten ”sopimisen edellytykset 
olivat kohtalaisen helposti löydettävissä”. Yhteisen tahtotilan syntymiseen vaikutti kaupungin 
kaavoitusmonopolin sekä aiesopimuksen lisäksi tunnelin rakentamisen taloudellinen 
kannattavuus. Myös Ratahallintokeskuksen edustaja nosti puheenvuorossaan esille 
tunnelinrakentamisen pitkänaikavälin taloudellisen hyödyn keskusta-alueen kehittymisen 
muodossa. 
 
”Luullakseni suuri syy oli siinä, että sekä kaupungilla että meillä oli voimakas tahto saada 
asioita eteenpäin. Meillä oli merkittävä toimistohanke, johon oli hyvä tilojen kysyntä, 
halusimme työt käyntiin. (…) Pendolino talolle on selvää hyötyä siitä, että asemaan liittyvä 
tunneli on sisäyhteydellä käytettävissä.” (YIT Oyj) 
 
”Nähtiin, että tommonen estevaikutuksen poistuminen mahdollistaa kiinteistöjen 
kehittämisen siinä välittömässä läheisyydessä. (…) poistetaan sieltä se ongelma, joka sitten 
johtaa siihen, että se kiinnostus asema-alueen ympäristön kehittämiseen kasvaa 
voimakkaasti.” (Ratahallintokeskus) 
 
Näiden lähtökohtien lisäksi neuvottelujen tuloksellisuutta edisti kompromissihakuisuus. 
Toimijat eivät havitelleet tavoittamatonta ideaalia, vaan pyrkivät yhteensovittaviin 
tapauskohtaisiin ratkaisuihin (vrt. Bäcklund 2007: 186).  
 
”Vaikka kaikilla oli omat intressit, mutta kyllä tässä kaikki toimijat ymmärtää sen, että jotta 
tämmönen hanke voidaan rakentaa ja toteuttaa niin se edellyttää vähän kaikilta venymistä 
ja joustamista niistä omista lähtökohdista. Että jonkinlainen kompromissi aina haetaan. (…) 
Kukin esittää, että mitkä on heidän ne tärkeän asiat ja sitten haetaan niihin niitä ratkaisuja 
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(…).” (Tampereen kaupunki) 
 
”Tällaisissa hankkeissa osapuolilla on aina (…) omat intressinsä, jotka eivät varmaankaan 
koskaan ole kaikilta osin samat. Niinpä aina osapuolet joutuvat jossakin määrin joustamaan 
ja sovittelemaan omia tavoitteitaan muiden kanssa. (…) Sinänsä neuvottelut sujuivat ja 
ratkaisut haettiin ja löydettiin mielestäni hyvässä hengessä.” (YIT Oyj) 
 
Edeltävistä sitaateista käy ilmi, miten Tampereen kaupungilla oli resursseja halutunlaisen 
sopimuksen aikaansaamiseksi. Tämän neuvotteluaseman voi hahmottaa foucault’laisittain 
vallan avulla tuotetuksi sosiaaliseksi järjestykseksi. Tunnelihankkeen pitkä historia osoittaa 
sen, miten valta on seurausta sosiaalisten suhteiden toiminnasta ja se on olemassa käytettäessä 
ja toimittaessa (Helén 1994: 276). Tämä kaavoitusmonopolin ja aiesopimuksen luoma 
strateginen tilanne ei kuitenkaan sanellut toiminnan syntyä, vaan tämä tarvitsi tuekseen ajallis-
paikallisen kaupunkikehityksen (ks. Campbell 1996). Lisäksi neuvotteluja avittivat vallan 
harjoittamisen tekniikat (Allen 2003: 72). Käyttäytymistä ohjaavina tekniikoina 
kiinteistönomistajan sekä Tampereen kaupungin että Ratahallintokeskuksen välillä käydyissä 
neuvotteluissa voidaan havaita seduktiiviseen vallankäyttöön perustuvaa vaihtoehtoisten 
toimintakonseptien esittämistä.  
 
Kaavaillun tunnelin alueen toinen kiinteistönomistaja oli pysäköintikiinteistöyhtiö Finnpark 
Oy. Tämän osalta sopimuksen syntyä saneli yrityksen kaupunkiomisteisuus. Finnpark Oy:n 
edustaja kuvaili, miten Matkakeskustunnelin rakentaminen oli kaupungin, omistajan etu. 
Tällöin yhtiön tehtävänä oli edesauttaa tunnelin rakentumista ”valvoen kuitenkin sekä yhtiön 
että kaupungin etua”. Matkakeskustunneli-hankkeessa yhtiön ja kaupungin rationaliteettien 




4.3.3 Toimeksianto/tekninen suunnittelu 
Toisen toiminta-areenan suunnittelukokonaisuudessa muodosti toimeksiannon perusteella 
tapahtunut tekninen suunnittelu alahaaroineen (Kuva 4). Viitesuunnitelmaan kirjatut 
näkemykset ja tavoitteet ohjasivat suunnittelua, mutta samalla teknistä suunnittelua määrittivät 
lainalaisuuksiin perustuvat rakentamismääräykset. Suunnittelua ohjaavista tekijöistä 
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huolimatta pääsuunnittelija kuvaili (arkkitehti)suunnittelua luottamustoimeksi, ”jossa yksikään 
osapuoli ei tiedä, että mitä tästä tulee, kun me työ alotetaan.” 
 
Luottamustoimen merkitys korostui myös Matkakeskustunnelissa käytetyssä KVR-mallissa eli 
kokonaisvastuurakentamisessa. Tässä toimintamallissa urakoitsija (VR-Track Oy) huolehti 
kokonaisvastuullisesti kohteen toteuttamisesta alusta loppuun. Perusperiaatteen mukaisesti 
rakennuttaja (Tampereen kaupunki ja Ratahallintokeskus) laati viitesuunnitelman, johon oli 
lähtöasiakirjoiksi kirjattu kohteen toiminnalliset ja tekniset vaatimukset. Näiden perusteella 
urakoitsija ehdotti suunnitteluratkaisuja ja laati varsinaisen teknisen toteutussuunnitelman. 
Tunnelin pääsuunnittelija totesikin, että käytetyssä urakkamallissa urakoitsijalla on yleisellä 
tasolla hyvin keskeinen rooli. Matkakeskustunnelin suunnittelussa ja rakentamisessa malli 
kuitenkin jalostui pitkälle viedyksi tilaajaviitesuunnitelmaksi.  
 
”Näkisin viitesuunnitelmien auttavan tilaajan tahtotilan hahmottamisessa ainakin 
monimutkaisessa hankkeessa. Viitesuunnitelmalla voi olla mahdollisia tulkintaeroja 
vähentävä vaikutus.” (Tampereen kaupunki) 
 
”(…) annetaan raamit hankkeille. Vois sanoo, et ne tekniset lähtökohdat, semmoset isot asiat 
lyödään lukkoon. Että urakoitsija tarjouksessaan ei voi sitten soveltaa niitä ihan pelkän 
tehokkuuden tai kustannusten takia. (…) Että meillä oli viitesuunnitelma, johon sitten 
yhdistettiin nä eri tekniikkalajit lähtökohdaksi tälle tarjouspyynnölle.” (Ratahallintokeskus) 
 
Tampereen kaupungin ja Ratahallintokeskuksen sitaatit kertovat siitä, miten viitesuunnitelmaan 
kirjatut lähtökohdat mahdollistivat osaltaan asetettujen tavoitteiden saavuttamisen sekä 
teknisen laatutason turvaamisen. Näin julkinen taho muodosti vallitsevan käsityksen hyvästä, 
oikeasta ja normaalista ja valta operoi normina näyttäytyvän viitesuunnitelman kautta (ks. 
Nadesan 2008: 22–23). 
 
Viitesuunnitelma määritti lähtökohtaisesti suunnitelmien sisältöä. Lisäksi Matkakeskustunnelin 
suunnitteluvastuu ei siirtynyt urakoitsijan mukaantulon myötä hahmottamani 
suunnittelukokonaisuuden ulkopuolelle. Viitesuunnitelman lisäksi hankkeen omistajatahot 
nimesivät Matkakeskustunnelin pääsuunnittelijan (Kuva 4).  
 
”Tässä rakentaja laati täsmälliset tekniset suunnitelmat, mutta tosin (…) tässä tapauksessa 
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(nimi poistettu) oli tilaajan puolesta pääsuunnittelija. Sellanen suunnittelulavoja, joka katto, 
että suunnitteluratkaisut, mitä urakoitsijan suunnittelijat tekee, niin ovat hyväksyttäviä ja 
hyviä.” (Tampereen kaupunki) 
 
”Sitten kun tiedettiin tä malli niin kaupunki ja Ratahallintokeskus pyysi, että mä tulisin 
arkkitehtivalvojana valvomaan sitä arkkitehtonisen laadun ratkasuja. Eli mun rooli oli siinä 
mallissa niin olla tilaajan edustajana ja varmistaa, että arkkitehtoninen ja toiminnallinen 
laatu säilyy, vaikka suunnittelusta vastaa rakennusliike. Ja semmosella mittarilla, niin 
kyllähän se onnistu. ja siellä turvattiin kaikki ne toiminnallisuuteen liittyvät vaateet.” 
(Pääsuunnittelija) 
 
Sitaateista käy ilmi, että myös teknisen suunnittelun ohjaus tapahtui julkisen vallan kautta, 
vaikka suunnittelun ja rakentamisen koordinointi oli nimellisesti urakoitsijalla. Tällä 
yhteistyöjärjestelyllä edesautettiin halutunlaista ympäristön muutosta (ks. Laine & Jokinen 
2001; Bäcklund et al. 2002b).   Ohjauskeinolla pyrittiin myös varmistamaan ”suunnittelun 
laatu” ja ”hyvät suunnitteluratkaisut”, jotka olisivat linjassa hankkeen hengen kanssa. Hyvien 
ratkaisujen syntyä edesauttoi myös tilaajatahon ja pääsuunnittelijan välinen luottamussuhde, 
jota pääsuunnittelija piti oleellisena niin yhteistyön kuin myös lopputuloksen kannalta.  
 
”(…) et ei ne (toimeksiantaja) kynää käteen ota ja rupee kertomaan, että mitä pitäis 
suunnitella. Vaan ne antaa tavotteen tai jonkinlaisen kuvauksen siitä, mitä tässä haetaan ja 
tota sen jälkeen sitä pääsee piirtelemään. (…) sanotaan, että oli niin luottamussuhde, että 
ne anto aika vapaan mandaatin siihen ratkasunhakuun.(…) että oon voinu tosi vapautuneesti 
tehä sitä suunnittelua. Ja se on munsta ihan keskeistä.” (Pääsuunnittelija) 
 
Tilaajatahon laaja-alaisesti vaikuttaneessa vallan harjoittamisessa ei näin ollen ollut kyse vallan 
käsitteestä itsessään, vaan eri toimija-areenoilla muodostuneista voimasuhteista (Helén 1994; 
Foucault 2007b: 155–157). Valtaa harjoitettiin erityisissä tilanteissa erilaisilla tekniikoilla, 
joiden avulla tilaajataho määritti toiminnan kriteerejä samalla luoden vallitsevaa käsitystä 
todellisuudesta (Helén em.; Foucault em.). Asemanseudun kehittämisen pitkän ja 
konfliktiväritteisen historian kautta julkisen tahon harjoittama valta ja tämän tekniikat 
näyttäytyivät tunnelihankkeessa tuottavana tukahduttavan sijasta (Bäcklund et al. 2002a: 13). 
 
Matkakeskustunneli liitettiin asema-rakennukseen sisäyhteydellä, jolloin tunnelin 
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pääsuunnittelijan ohella toisena merkittävänä suunnittelijana toimi VR-Yhtymän 
kiinteistöpuolen arkkitehti. Tunnelin suunnittelun ja rakentamisen yhteydessä myös 
asemarakennuksessa tehtiin mittavia muutostöitä ja uuden Matkakeskustunnelin ja aseman 
välille rakennettiin yhteys sisätiloihin. Pääsuunnittelija kuvaili tunnelia ”puhtaaksi 
infrahankkeeksi”, jolloin suunnitteluväljyys kapeni ja tunnelin suunnittelun ja rakentamisen 
osalta ongelmat painottuivat tekniseen toteuttamiseen. Tilan fyysiset ominaisuudet myös 
legitimoivat osaltaan tehtyjä valintoja. 
 
”Se, että tilavaraukset on ne mitkä laiturialueelle saatiin ja niiden kanssa täytyy elää.” 
(Pääsuunnittelija) 
 
”Ja me etittiin paikkaa sille tunnelille ja niitä yhteyksiä asemalla (…). Että ei ollu hirveesti 
vaihtoehtoja. Tai siis sellaisia tilallisia vaihtoehtoja ei kovinkaan paljoa ollu. Että se oli 
nippanappa, että se saatiin sinne mahtumaan. Sehän on kuitenkin suojeltu se 
asemarakennus, että mistä on mahdollista ottaa se sisäänkäynti sillai, että se on 
arkkitehtuurisesti mahdollinen eikä pilaa mitään olemassa olevia tiloja.” (VR-Yhtymä) 
 
Sitaatit osoittavat sen, miten tekninen suunnittelu mahdutetaan aina suunniteltavana olevaan 
fyysiseen tilaan. Myös Matkakeskustunnelin osalta suunnitteluratkaisut olivat kompromissi 
olemassa olevaan tilanteeseen. Museoviranomainen totesikin omassa puheenvuorossaan, miten 
erityisesti vanhoissa kohteissa rakentamismääräyksiä noudatetaan soveltaen kohteeseen 
sopivalla tavalla (ks. Foucault 1982: 216–217). 
 
Tilavarausten suhteen ongelmallisiksi muodostuivat uusien koneportaiden sekä hissien 
mitoitukset: hissikuilun ahtaus ei mahdollistanut pyörähdysympyrän saamista hissikoriin eikä 
kapea tila mahdollistanut ohittamista uusissa koneportaissa. Teknisen suunnittelun eteneminen 
olikin mahdollista siksi, että suunnittelun osapuolet näkivät teknisiä ratkaisuja rajoittaneen tilan 
samanlaisena. Myös oman puheenvuoronsa alussa rakentamismääräysten normatiivista asemaa 
korostanut VR-Yhtymän arkkitehti totesi olemassa olevan tilan sanelevan suunnittelun ehtoja. 
 
”Oma tulkinta oli se, että A: siihen (pyörähdysympyrän saaminen hissikoriin) ei ollu 
mahdollisuutta ja B: että se ei romuttanu millään sitä esteettömyyden ajatusta. (…) Tästäkin 
keskustelu käytiin Vammaisneuvoston kanssa ja sekin todettiin, että tilanne on tämä ja sen 




”Mutta toisaalta meillä ei ollu varaa tehä niistä (koneportaista) yhtään leveempiä, koska ei 
ollu tilaa. Että se oli kompromissi siihen olemassa olevaan tilanteeseen. Että tietenkin on 
aina parempi, jos voidaan suunnitella esteettömyysasiat puhtaalta pöydältä, jolloin voidaan 
kaikki mitoittaa. Että se olis ihannetilanne. Mutta aina se ei ole mahdollista.” (VR-Yhtymä) 
 
Tilan muodostamat fyysiset lähtökohdat eivät kuitenkaan yksin selittäneet tunnelin linjaamisen 
yksinkertaisuutta tai asemarakennukseen rakennettavan yhteyden syntyä. Tämän ”teknisen 
funktion” toteutumisen taustalla vaikutti vuosien aikana rakentuneen yhteistyön hedelmällisyys 
sekä pääsuunnittelijan edustaman arkkitehtitoimiston ja VR-Yhtymän välinen puitesopimus.  
 
”(…) me ollaan niiden (VR-Yhtymä) puitesopimuskumppani. (…) Niin se perustuu pitkälti 
yhteistyöhön. Että siks ehkä niitä töitä on tullu ja ehkä siks niin kauan tässä on oltu, kun se 
yhteistyö on niin luontevaa ja siinä on osapuolet jotka tuntee toisensa. (…) Niin hirveen 
helppo toimii verkostossa, joka on tuttu ja hirveen helppo toimii sellasessa ympäristössä, 
jossa on toiminu. (…) Jos multa kysyt, niin (hommat menee) täysin henkilökemian mukaan. 
(Pääsuunnittelija) 
 
Matkakeskustunnelin tekniseen suunnitteluun sisältynyt dominaation mahdollisuus ja tähän 
tiukasti kietoutuva vastarinta oli ratkaistu toimijoiden pitkän aikajänteen kumppanuuteen 
perustuvalla yhteistyöjärjestelyllä. Pääsuunnittelijan sitaatista on myös havaittavissa se, miten 




4.3.4 Teknisen suunnittelun alahaarat 
Teknisen suunnittelun toisen alahaaran muodosti Museovirasto, sillä suojeltuun 
asemarakennukseen kohdistuneiden muutosten rakennusluvan saanti edellytti viraston 
lausuntoa ja puoltoa (Kuva 4). Näin Museovirastolla oli merkittävä toimivalta 
suunnitteluprosessissa. Viraston rooli ei kuitenkaan rajoittunut vain suunnitelmien 
hyväksymiseen, vaan museoviranomainen osallistui aktiivisesti suunnitelmien laadintaan ja 
kommentointiin rakennussuojelun lähtökohdista. Lisäksi lausuntoon kirjattiin suunnitteluun 
liittyviä reunaehtoja sekä tarkennuksia. Näin Museovirasto vaikutti läpi koko 
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suunnitteluprosessin eikä museoviranomaisen mukaan ”homma oo siitä lausunnosta poikki, 
vaan Museovirasto edellyttää, että koko hankkeen ajan pidetään tietoisena siitä mitä siellä 
tapahtuu.”. 
 
Näitä reunaehtoja ja tarkennuksia pohdittiin kuitenkin asemarakennuksen käytettävyyden 
näkökulmasta. Haastattelussa museoviranomainen korostikin sitä, että esteettömyys ja 
rakennussuojelu eivät ole ristiriidassa keskenään. Museoviraston roolin arkkitehti tiivisti 
seuraavaan: 
 
”Mä kutsuin sitä työtä tämmöseks suunnittelun ohjaukseksi, rakennuttamisen valvonnaksi ja 
sitten osittain neuvonnaksi. (…) Ja se neuvonta on varmaan just se, millä tavallaan ostetaan 
se luottamus. (…) niin sä vakuutat nä ihmiset sillä ammattitaidollasi. Ja siks tä keskustelu 
onkin tosi tärkeetä.” (Museovirasto) 
 
Yhteistyön tärkeys korostui myös Museoviraston ja suunnittelijoiden välillä. Teknisen 
suunnittelun alahaaraan sijoittamani Museovirasto osallistuikin merkittävällä tavalla tekniseen 
suunnitteluprosessiin. Osaltaan yhteistyön jouhevuutta avitti pääsuunnittelijan avoimuus ja 
aktiivisuus (ks. Campbell 1996). Nämä mahdollistivat teknisten ongelmien pohtimisen jo ennen 
kuin varsinaisia suunnitelmia oli edes tehty. Ajoissa aloitettu yhteistyö mahdollisti myös 
taloudellisesti järkevien ratkaisujen etsimisen.  
 
”Koska se missä museoviranomainen on hyvä, niin se on hyvä keksimään sellasia asioita, 
mitä ei tarvii tehä. Että jos ajoissa päästään puhumaan siitä, että ei teijän tarvii tässä 
tämmöstä ja tämmöstä tehä, että tehän voitte jättää ne, niin sillä voidaan jopa halventaa 
hanketta.” (Museovirasto) 
 
”Hän (pääsuunnittelija) oli aktiivinen kutsumaan paikalle, että katsottaisko yhdessä. (…) 
Hän halus, että tavataan, mennään paikan päälle ja keskustellaan asioista nokakkain eikä 
pelkästään kirjeitse. (…) ja sitten minä ja suunnittelija yhdessä mietittiin, että miten tä 
voitais ratkasta.” (Museovirasto) 
 
Museoviraston vallan harjoittamisen tekniikat (hyvien ratkaisujen yhdessä etsiminen) 
perustuivat niin ikään molemmilla toimija-areenoilla havaittuun seduktiiviseen vallan käyttöön 
ja toisin päin (ks. Allen 2003: 72). Edellinen sitaatti osoittaa, miten myös pääsuunnittelija 
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lähestyi Museovirastoa vaihtoehtoisten toimintamallien kautta eikä ”hänellä (pääsuunnittelija) 
ollu ehdotonta omaa näkemystä, että tä on pakko saada tehtyä näin tai muten mä rupeen 
kirkumaan (…).” (Museovirasto). Näkemysten torjumisen sijaan ratkaisuja ongelmiin haettiin 
yhdessä vaihtoehtoisia suunnitteluratkaisuja esittämällä. Pohjaa toiminnalle ja luottamukselle 
luotiin museoviranomaisen mukaan juuri ammattitaidon osoittamisella. Toimintatavan 
Museoviraston arkkitehti sanoi olevan nimenomaan ”tätä hyvää viranomaistoimintaa” ja juuri 
tämän pohjalta käytyjen keskustelujen seurauksena ”asemarakennuksessa on paljon enemmän 
vanhaa säilynyttä materiaalia kun siellä olis ollu ilman niitä keskusteluja.”.  
 
Teknisen suunnittelun toisen alahaaran muodosti Tampereen kaupungin Vammaisneuvosto 
(Kuva 4). Vuonna 2015 voimaan tullut uusi Kuntalaki teki Vammaisneuvoston osallistamisen 
pakolliseksi, mutta 2000-luvun alussa vaikuttaneessa kuntalaissa ei osallistamisen vaatimusta 
ollut vielä kirjattu. Sen sijaan 2000-luvun vaihteessa uudistettu Maankäyttö- ja rakennuslaki toi 
kaupunkisuunnitteluun uutena elementtinä vuorovaikutteisen suunnittelun ja ryhmien 
osallistamisen. Näin myös vammaisten henkilöiden ihmisoikeuksien toteutumista edistävän 
yhteistyöelimen näkemykset liitettiin suunnitteluprosessiin. 
 
Vammaisneuvosto ei kuitenkaan ollut mukana itse suunnitteluprosessissa. Neuvosto asettui 
ainoana toimijatahona ulkopuolisen kommentoijan ja arvioijan rooliin, joka otti kantaa 
esittelykelpoisiin suunnitelmaluonnoksiin sekä lopputulokseen vammaisten henkilöiden 
näkökulmasta (Kuva 4). Tunnelin suunnitteluprosessissa tämä toteutettiin arkkitehdin ja 
Vammaisneuvoston esteettömyystyöryhmän tapaamisilla sekä katselmuksilla. 
Vammaisneuvoston edustaja näkikin toimintamallin ongelmallisena ja häntä askarrutti 
esteettömyystiedon kiinnittymättömyys suunnitteluprosessissa. Myös tunnelin pääsuunnittelija 
pohti esteettömyystiedon mukaantuloa vakiintuneeseen ja jäykähköön suunnitteluprosessiin. 
 
”Olen ryhmäni kanssa ollut arvioimassa muiden suunnitteluluonnoksia. (…) Malli ei ole 
missään nimessä paras mahdollinen, korkeintaan välttävä. (…) Oleellista olisi nähdä 
kokemusasiantuntijoiden mukanaolo arvona projektin alusta saakka eikä vasta jo lähes 
valmiiden suunnitelmien arvioijina. Näin tämä arvokas tieto olisi kiinteämpi osa itse 
suunnittelua.” (Vammaisneuvosto) 
 




Edellisessä sitaatissa mainittu kokemusasiantuntijuuden tuoma lisäarvo kuitenkin mietitytti 
Vammaisneuvoston edustajaa, sillä rakentamismääräykset sitoivat suunnitteluun 
esteettömyyden vaatimuksia.  
 
”On vaikea sanoa tapaamistemme lisäarvoa. Monet esille tuomamme asiat olisi joka 
tapauksessa toteutettu (rakentamismääräykset).” (Vammaisneuvosto) 
 
Yllä olevasta sitaatista on havaittavissa se, että Vammaisneuvoston rooli suunnitteluprosessin 
tiedon tuottajana on suhteellisen rajallinen ja miten asiantuntijuus on kanavoitunut 
suunnitteluprosessissa järjestön ulkopuolelle. Tämä näkyy viranpuolesta harjoitettavana 
esteettömyyden suunnitteluna, sillä lainsäädännön ja rakentamismääräysten kautta järjestö on 
”kyllääntynyt laista itsestään”. Vammaisneuvoston osallistumisen kysymykseksi näyttääkin 
muodostuvan se, millaista lisäarvoa maallikkoasiantuntijoiden kommentit tuovat 
esteettömyyden suunnitteluun. 
 
Vammaisneuvoston edustajan pohdinta järjestön tuomasta lisäarvosta oli aiheellinen, sillä 
esimerkiksi museoviranomainen mainitsi omassa puheenvuorossaan esteettömyyden olevan 
Rakentamismääräyskokoelmasta kumpuava suunnittelun perusnormi. Pohdinnoissaan 
Vammaisneuvoston tuomasta lisäarvosta sekä Vammaisneuvoston edustaja että tunnelin 
pääsuunnittelija mainitsivat esteettömyysnormit ylittävän käyttäjälähtöisen suunnittelun.  
 
”Vammaisten osallisten tieto perustui pitkälti käyttäjätietoon, kokemustietoon, jonka 
lähtökohtana oli käyttäjän tarpeet toimia kohteessa. (…) että kokemusasiantuntijat toivat 
esiin asioita ja näkökohtia, jotka ylittävät esteettömyysnormit. Käyttäjälähtöisessä 
suunnittelussa juuri tällainen tieto ei jää pimentoon.” (Vammaisneuvosto) 
 
”(…) (suunniteltu tila) on määräysten mukanen, siitä ei tykkää kukaan, se on karmasevan 
näkönen, sen käyttäminen on ihan nolla, koska se on niin umpisurkee. Jos tota se lisäarvo 
on sellanen, että sen sijaan, että me tehään määräysten mukanen umpisurkee ratkasu… Niin 
keskustellaan ja haetaan (Vammaisneuvoston kanssa) hyvä ratkasu, josta tulee heiltäkin 
tietotaitoa ja osaamista siihen. Niin vaikka se ei täyttäis ihan ton ohjeen henkeä, mutta jos 
se on yhessä punnittu ja mietitty ja tehty ja se on hyvä, niin se on paljon parempi ku ohjeen 




Puheenvuorollaan pääsuunnittelija viittaa juuri hedelmällisen yhteistyön tarpeeseen, jotta 
vältyttäisiin määräysten mukaisen, mutta kelvottoman ratkaisun sudenkuopalta. Tämän kuopan 
määrätietoinen välttäminen ei kuitenkaan ole suunnitteluprosessissa itsestäänselvyys, sillä laki 
ei velvoita osallistettavilta ryhmiltä saatavan tiedon käyttämistä. Yleisellä tasolla suunnittelijan 
ja Vammaisneuvoston esteettömyystyöryhmän välillä vallitseekin epätasapaino. Tätä ryhmien 
osallistamisen pakonomaisuutta Vammaisneuvoston edustaja kuvaili tapaamisilla, joihin 
suunnittelijat tulevat velvollisuudesta. Näenkin Vammaisneuvostolta saatavan 
kokemusperäisen tiedon siirtymisen tekniseen suunnitteluun olevan riippuvainen suunnittelijan 
arvomaailmasta ja aiemmin mainitusta sisälähtöisestä esteettömyyshalusta (ks. esim. Imrie 
1996; Kilpelä 2010).  
 
Teoriaosassa pohdin tiedon poliittista luonnetta ja sitä, miten Campbellin & Fainsteinin (2003) 
mukaan oikeudet ja oikeudenmukaisuus ovat vain toiminnan suuntaviivoja. Normatiivinen 
lähestymistapa takaa toimijoiden osallistamisen juridisen pohjan, mutta ei ryhmiltä saatavien 
näkökulmien ja tiedon siirtymistä tekniseen suunnitteluun (ks. Tynkkynen 2006: 30). 
Matkakeskustunnelin teknisessä suunnittelussa suunnittelijalla oli portinvartijan 
ominaisuudessa käytettävissään valtaa liittyen suunnitteluprosessissa käytettävään tietoon (ks. 
Helén 1994; Kaarre 1994; Häkli 2002; Flynn 2007). Rakennuslupaa haettaessa suunnitelman 
oli noudatettava rakentamismääräyksiä, mutta nämä eivät kuitenkaan olleet tae toiminnallisesti 
hyvästä tilasta. Tarkastelemassani tunnelihankkeessa uudistunut Maankäyttö- ja rakennuslaki 
asetti Vammaisneuvoston näennäisesti osaksi suunnitteluprosessia, mutta osallistava 
toimintakulttuuri ei ollut osallistumisen ja yhteistyön tae. Vammaisneuvoston rooli, joko 
suunnitelmien ulkopuolisena kommentoijana tai käyttäjälähtöistä lisäarvoa tuottavana tahona, 






Matkakeskustunneli-hankkeen jäsennys osoittaa, miten toimijoiden ilmentävät rationaliteetit 
sekä valta olivat kiinteästi yhteydessä hankkeen käynnistämistä mahdollistavissa 
lähtökohdissa. Valta ei kuitenkaan näyttäytynyt hankkeessa negaation kautta, vaan ennen 
kaikkea toimintaa mahdollistavana tekijänä (ks. Bäcklund et al. 2002a: 13). Myös eri toimija-
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areenoilla harjoitetut vallan tekniikat edesauttoivat esteettömyyden toteuttamista. 
Rationaliteetteja toteuttavat vallan tekniikat ja näiden harjoittaminen vaativat kuitenkin 
otollisen tapahtumakontekstin (ks. Campbell 1996). Lisäksi merkittävä huomio on se, miten 
rationaliteettien lähtökohtainen erilaisuus ei toiminut hankkeen käynnistämistä hankaloittavana 
tekijänä (vrt. Bäcklund 2007: 247–248).  
 
Tunnelihankkeen alkumetrien tarkastelu osoittaa myös suunnitteluprosessin hierarkkisuuden ja 
neuvotteluareenan korostuneen merkityksen esteettömyyden toteuttamisessa. Mielenkiintoinen 
havainto on myös esteettömyysasioita ajavan yhteistyöelimen irtonainen rooli 
suunnitteluprosessissa. Tarkasteltaessa Vammaisneuvoston roolia suunnitteluprosessissa, 
toimivat lainsäädäntö ja rakentamismääräykset suorastaan osallistumista lamaannuttavina 
tekijöinä. Suunnitteluprosessissa esteettömyyden lakiperusteisuus näkyi viranpuolesta 
harjoitettavana esteettömyyden suunnitteluna ja Vammaisneuvosto asettui ulkopuolisen 
kommentoijan rooliin. Järjestön tuoma lisäarvo suunnitteluprosessiin näytti riippuvan 




5 TILAN JA SUBJEKTIN YHTEYS 
 
 
5.1 Tilan tuottaminen tunnelihankkeessa  
Tutkimukseni konstruktionistiseen lähestymistapaan tukeutuen en hahmota tilaa toiminnan 
passiivisena näyttämönä vaan aktiivisen toiminnan tuotoksena. Käsitteenä tuottaminen viittaa 
puolestaan vaikuttamiseen ja hallintaan: millaisia tiloja halutaan (Bäcklund et al. 2002a). Näin 
ollen tila on poliittisuudella kyllästetty käsite, sillä sitä tuotetaan määrätynlaiseksi. Tällöin 
tarkastelussa ovat erityisesti tilan muutokset sekä siihen liittyvät valtasuhteet. 
 
Politisoitumisessa on usein läsnä erilaisia yhteiskunnan toimijoita, joilla on keskenään 
ristiriitaisia näkemyksiä ”hyvästä” ympäristöstä (Leino 2006: 8). Kaupunkisuunnittelua 
voidaan pitää eri intressiryhmien näkemysten yhteensovittajana, mutta samalla 
suunnittelupolitiikka sisältää strategiatyötä, kansalaistoimintaa ja tonttipolitiikkaa (Häkli 
2002). Näin ollen kaupunkisuunnittelu on tapa hallinnoida ja tuottaa kaupunkitilaa (Leino em.: 
6). Tähän osallistuminen edellyttää kuitenkin valtaa vaikuttaa toimintalinjojen luomiseen sekä 
näiden toteuttamiseen. Tilan määrätynlaiseksi tuottaminen muodostuu puolestaan toimijoiden 
välisestä näkyvästä ja myös näkymättömästä vuorovaikutuksesta, sillä suunnitteluratkaisuista, 
näiden hyödyllisyydestä ja sisällöstä käydään keskustelua jo ennen varsinaisia päätöksiä (Laine 
& Jokinen 2001; Bäcklund et al. 2002b). Näihin keskusteluihin ja edelleen tilan määrittymiseen 
vaikuttavat kaavat, ohjeet ja sopimukset eivät ole merkityksettömiä. Pidän dokumentteja 
halutunlaisen suunnittelupolitiikan ensimmäisenä askeleena, sillä näihin on vedetty tilallisen 
suunnittelun suuntaviivat sekä määritelty hankkeiden käynnistämistä edesauttavia tahtotiloja. 
 
Näin kävi myös Matkakeskustunneli-hankkeessa. Tampereen ratapiha-alue oli 
valtakunnallisesti merkittävä junaliikenteen solmukohta, jossa esteettömyys ja saavutettavuus 
eivät haastateltavien mukaan koskaan sen rakentamisesta lähtien olleet kunnossa. Tilanteen 
tiedostamisesta huolimatta kaupunkitilan merkityksistä kamppailtiin vuosien ajan ja 
näkemyserot kulminoituivat kariutuneeseen Matkakeskus-hankkeeseen. Hankkeen 
kariutuminen ei kuitenkaan poistanut asemanseudun ”umpisurkeaa” tilannetta. Sen sijaan 
tahtotila rautatieaseman saavutettavuuden ja esteettömyyden parantamisesta näytti konfliktien 





Haastateltavat puhuivat asema-alueesta hyvin erilaisten päämäärien kautta. Esteettömyyden 
toteuttamisen ja hankkeen käynnistämisen kannalta merkittävää oli se, että esteettömyysaspekti 
näyttäytyi asema-alueella kannattavana jokaisesta rationaliteetista käsin eikä näkemysten 
välille syntynyt eturistiriitaa. Asema-alueen kehittämisestä ja radan estevaikutuksesta oli käyty 
keskustelua vuosikymmenien ajan, mutta aiemmin kehittämishankkeet olivat kariutuneet 
toimijoiden eriäviin näkemyksiin (ks. Campbell & Fainstein 2003; Bäcklund 2007). Tila ja 
tämän tuottaminen ilmenivätkin monitahoisina kysymyksinä. Näitä kysymyksiä puolestaan 
määrittivät historiallinen konteksti yhdessä nykytilanteen ja toimijoiden tavoittelemien 
päämäärien kanssa. Matkakeskustunneli-hankkeen osalta kaupunkisuunnittelua leimaava 
yhteisymmärryksen puute (ks. Flyvjberg 1998; Campbell & Fainstein em.; Bäcklund em.) 
saatiin ratkottua vuosien aikana käytyjen kiivaidenkin keskustelujen synnyttämän tahtotilan 
avulla. 
 
Esteettömyyden suunnittelun näkökulmasta tilan politisoitumista säänteli vahvasti 
rautatieympäristön rakentamiseen liittyvät erityisvaatimukset. Ympäristölle annetut tarkat 
määräykset toimivat pääsuunnittelijan mukaan enemmän keppinä kuin porkkanana. Myös VR-
Yhtymän edustajan puheenvuorossa oli havaittavissa esteettömyyden toteuttamisen 
joustamattomat vaatimukset.  
 
”(…) Tai sanotaanko, että pelkkää keppiä. Että se on pakko tehdä. Että ei oteta asemaa 
käyttöön, jos ei ne (määräykset) toteudu.” (Pääsuunnittelija) 
 
”(…) määräykset on täytyttävä asemilla (…). Että jos se ei läpäse (…) tarkastusta niin se 
asema ei saa käyttöönottolupaa. Että se on meidän maailmassa vielä tärkeämpi.” (VR-
Yhtymä) 
 
Näin tilan poliittisuusaspekti siirtyi hankkeen alkumetreille. Mikä on tilan merkitys suhteessa 
valtakunnalliseen rautatiemaailmaan? Onko investointi kannattava? Onko aika oikea? Mikä on 
hankkeen kustannushyöty? Tilana asemanseutu näyttäytyikin poliittisen ilmapiirin välityksellä 
ja tilaa tuotettiin merkitystenannon kautta. Asema-alueen ongelmat tiedostettiin useamman 
vuosikymmenen ajan, mutta tästä huolimatta jotain jäi uupumaan. Puheenvuorossaan Finnpark 




”Ja ikkunalla mä tarkotan sellasta käsitettä, että kun aika menee eteenpäin, niin joitain 
asioita voidaan tehdä helpommin.” (Finnpark Oy) 
 
Tilausikkuna-termi kuvaa oivallisesti myös Matkakeskustunneli-hankkeen käynnistämistä 
mahdollistaneita tekijöitä. Asema-alueen ongelmien tiedostaminen ja kehittämishalun pitkä 
historia eivät yksin riittäneet hankkeen käynnistämiseen, vaan myös ajan oli oltava oikea. 
Tilausikkuna-aspekti on havaittavissa myös hankkeen omistajatahojen puheenvuoroissa. 
Tampereen kaupungin edustajan korostama neuvottelujen merkitys kielii puolestaan siitä, 
miten tilan määrätynlaiseksi tuottaminen ilmeni tunnelihankkeessa eri toimijoiden valtana 
vaikuttaa päätettäviin asioihin (ks. Helén 1994; Flyvjberg 1998; Häkli 2002: 116–117) .  
 
”(…) että asialle tarvii tai sille on siis pakko tehä jotain. (…) Kaikilla on ollu tässä intressi. 
Kaikilla on tavallaan aloite ja tahto laittaa asiat paremmalle mallille. Mutta viime kädessä 
kyse on tietysti neuvottelusta (…). (…) ennen kun päästään liikkeelle, niin asiat täytyy 
ratkaista.” (Tampereen kaupunki) 
 
”(…) molempien (Tampereen kaupunki ja Ratahallintokeskus) intressi oli niin 
samankaltainen. Kipupiste oli selkeesti aistittavista ja halu ratkasta se tälläsellä hyvinkin 
yksinkertasella teknisellä ratkasulla. Ja vois sanoa, että molemminpuolinen ymmärrys… 
Että tähän on nyt molemmin puolin investoitava, jotta saadaan nyt vielä tehtyä 
kustannustehokkaasti, vaikka se on teknisesti vaikea ratkasu toteuttaa. Jos se oltais tehty 
vaikka kymmenen vuotta myöhemmin niin tila on vielä tiukemmassa. Ymmärrettiin, että se 




5.2 Esteettömyyssubjektin muodostaminen 
Esteettömyydelle ei ole olemassa vakiintunutta määritelmää ja käsitteen sisällön eroavaisuuksia 
näyttää selittävän tämän eri käyttötarkoitukset. Johtuen käsitteen monitulkintaisuudesta, 
lähestyn esteettömyyttä tämän määrittämisessä ilmenevän vallan näkökulmasta. En kuitenkaan 
tarkastele esteettömyyden käsitteen muodostamista tähän yleisesti liitetyn käyttäjäsubjektin, 




Johtuen termien yhteisestä historiasta, on esteettömyys kietoutunut osaksi vammaisuutta ja 
laajemmin osaksi marginaaliryhmiä (ks. esim. Imrie 1996, 2000). Näenkin esteettömyyden 
eräänlaisena statusfunktiona, jonka käyttötarkoitus ja sisältö ovat sosiaalisesti konstruoituja. 
Tässä tutkimuksessa en kuitenkaan ole kiinnostunut siitä, miten vammaisuus näyttäytyy 
suunnittelukokonaisuudessa, vaan siitä, miten esteettömyydestä puhutaan eri instituutioista 
käsin. Millaiseksi esteettömyyssubjekti tuotetaan suhteessa puhuttavaan tilaan? Koen subjektin 
laajentamisen tärkeäksi, sillä tämän avulla annan monitulkintaisen käsitteen määrittelyvallan 
tunnelihankkeen alkumetreille osallistuneille toimijoille. 
 
Oikeanlaisen ympäristön lisäksi suunnittelupolitiikka määrittää myös tähän liittyvät reunaehdot 
mukaan lukien esteettömyyssubjektin sisällön. Tällöin myös suunnittelukokonaisuudessa 
vaikuttava ymmärrys esteettömyyden käsitteen sisällöstä voidaan kytkeä foucault’laiseen 
näkemykseen eri toimijoiden välisten voimasuhteiden analysoimisesta (ks. Helén 1994: 287, 
297). Toisin sanoen lähestyn esteettömyyssubjektin muodostamista aiemmin esittämäni 
suunnittelukokonaisuuden hierarkkisuuden kautta (Kuva 4).  
 
Tunnelihankkeen esteettömyyssubjektia tuotettaessa sosiaalinen ja spatiaalinen kietoutuivat 
yhteen. Haastateltavat puhuivat esteettömyydestä rautatiemaailman, tulevaisuuden näkymien 
kuin myös edustamansa instituution arvomaailman kautta. Osaltaan puheissa oli havaittavissa 
myös henkilökohtaista näkökulmaa. Merkittävää oli eri toiminta-areenoilla vaikuttaneiden 
toimijoiden (Kuva 4) yhtenäinen näkemys esteettömyys-käsitteen sisällöstä. 
 
”Esteettömyys oli keskeinen teema suunnitteluprosessissa. (…) Koska tämä oli erittäin 
huonossa tilassa esteettömyyden osalta niinkun laajasti ajateltuna. Mä voisin ajatella sen 
esteettömyyden vähän laajempana, ettei se oo vaan sitä liikuntarajoitteisten, vaan 
esteettömyys käsite silleen, että esteetön kaikille. (…) Kaikille liikkumismuodoille ja 
käyttäjäryhmille.” (Tampereen kaupunki) 
 
”(…) se (asema-alueen muutostyöt) lähti kyllä ihan puhtaasti esteettömyystarpeiden 
parantamisesta. (…) Koska siis rautatiematkustajat, jotka kulkee isojen matkalaukkujen 
kanssa, niin se sama esteettömyysajatteluhan auttaa siellä kaikkia ja lastenrattaita ja -
vaunuja ja suurta osaa meijän matkustajista.” (VR-Yhtymä) 
 
”(…) esteetön kokonaisuus (ja) (…) matkustamisen prosessinäkökulma. Näitä tulee 
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tarkastella liikkumisen, näkemisen, kuulemisen ja orientoitumisen näkökulmasta.” 
(Vammaisneuvosto) 
 
”Esteettömyys ja saavutettavuus on ne kaks asiaa. (…) Ja se tarkoittaa muutakin kuin 
invaramppeja tai -hissejä. (…) Että se on paljon laajempi asia, kun että pystyy rullaamaan 
sisään.” (Museovirasto) 
 
”Suunnitteluprosessi on niin laaja-alanen, että mie en nää siinä, että nyt suunnittelemme 
esteettömyyttä tai että nyt suunnitellaan jotain. Että mehän suunnitellaan kokonaisuutta, 
jossa tulee huomioiduksi kaikki nää yksittäiset seikat. En kyllä saa tästä itelleni 
minkäänlaista esteettömyyshanketta, vaan että oli hanke, jossa yks osa oli että asiat pitää 
saada tän päivän tasolle ja se oli yks ongelmaosa-alue. Että ei mua kukaan prässänny ja 
sanonu, että nyt sun täytyy tehä esteettömyyttä, vaan meillä oli Matkakeskustunnelin 
toimeksianto.” (Pääsuunnittelija) 
 
Sitaatit osoittavat, miten toimijat hahmottivat esteettömyyden laaja-alaisesti aikana, jolloin 
rakennuttajapäällikön mukaan ”esteettömyyden kytkeytyminen prosessiin saatto olla hiukan 
vielä silleen vakiintumaton” ja termi oli vammaisuuden leimaama. Lisäksi tunnelihankkeessa 
huomionarvoista oli se, miten teknisenä näyttäytyvä saavutettavuus sekä inhimillisen aspektin 
omaava esteettömyyden käsite olivat kietoutuneina toisiinsa ja termejä käytettiin toisinaan 
myös synonyymeina. Esteettömyys ei hahmottunut toimijoiden puheissa kaltevuuksien tai 
pyörähdysympyröiden kautta, vaan termi vaikutti hankkeessa sisäsyntyisenä.  Tämän 
Museoviraston edustaja ymmärsi teknisen suunnittelun osalta suunnittelijan ammattitaitona.  
 
”Se (esteettömyys) liittyy jokapäiväiseen arkkitehdin työhön sen takia, että rakennuksia ei 
suunnitella muuksi kuin esteettömiksi. Että se on se perusnormi, että noudatetaan 
Rakentamismääräyskokoelmaa. (…) Se (esteettömyys) on arkkitehdille ihan yhtä tavallinen 
kuin mikä tahansa muu suunnittelun reunaehto.”  (Museovirasto) 
 
Neuvotteluareenalla esteettömyyssubjektia puolestaan tuotettiin liiketaloudellisten 
rationaliteettien kautta tunnelihankkeen kustannushyötyä ja tulevaisuuden näkymiä ajatellen. 
 
”(…) kokonaisuuden tulee olla kannattava. Kaiken kaikkiaan Ratapihankadun edistäminen 




Aiemmin mainitsemani yhteisen tahtotilan syntyminen neuvotteluareenalla edellytti 
kiinteistönomistajien yhteistä näkemystä tavoitteista sekä harjoitettavasta toiminnasta. Lisäksi 
toimijoiden kesken vaadittiin kollektiivista näkemystä itse tilasta ja tämän aiheuttamista 
ongelmista (vrt. Campbell & Fainstein 2003; Bäcklund 2007). Ilman näiden kolmen osa-alueen 
yhteenkietoutumista, olisi hanke Tampereen kaupungin edustajan mukaan saattanut kariutua jo 
alkumetreillä. Ratahallintokeskuksen edustaja koki puolestaan radan estevaikutuksen olleen 
siinä määrin ongelmallinen, että ratkaisu asian poistamisesta olisi joka tapauksessa tehty. 
 
”(…) osapuolet tunnistaa, että nykyinen tilanne on sietämätön, niin kyllähän siitä on aika 
helppo lähteä tekemään asioille jotakin. Jos tilanne olisi ollut tyydyttävä, niin voi olla, että 
osapuolet olisivat sanoneet, että kyllähän siitä pääsee. emme ole mukana. Käytämme rahat 
johonkin toiseen asiaan. Niin luultavasti tilanne olis sit ollu semmonen.” (Tampereen 
kaupunki) 
 
”Kyllä mä näkisin, että olis (rakennettu tunneli joka tapauksessa). Meillä ei käytännössä 
ollu oikeesti tämmösiä matkustajapalveluyhteyksiä ja toi toinen pää… Vois sanoa, että se 
oli ihan puolikas koko konsepti siellä. Se on niinkin yksinkertainen asia, että laiturille 
pääsee. Ja siellä on aika vanhoja rakenteita toisessa päässä, mitä käytetään tänä 
päivänäkin. Ne on tekniseltä tasoltaankin semmosia, että onko ne enää edes käytettäviä. Että 
kyllä siinä voi puhua pakkoravosta kuitenki.” (Ratahallintokeskus) 
 
Samalla kaavalla hahmotan myös esteettömyyssubjektin muodostumista määrittävien 
tekijöiden tärkeyden. Tämän sijoitan niin ikään suunnittelukokonaisuuden alkumetreille ja 
hankkeen käynnistämistä mahdollistaviin neuvotteluihin. Suunnittelukokonaisuuden kaavioon 
(Kuva 4) viitaten, näkemys esteettömyyden tarpeellisuudesta on oltava kollektiivinen ja 
kummuttava suunnittelukokonaisuuden sisältä (ks. Imrie 1996; Kilpelä 2010; vrt. Campbell & 
Fainstein 2003; Bäcklund 2007). Suunnittelun periaatteelliset lähtökohdat linjataan jo ennen 
esimerkiksi esteettömyysasioita ajavan järjestön osallistumista. Hahmotankin 
esteettömyyssubjektin tuottamisen vahvasti hierarkkisena ja valtasuhteiden värittämänä. Näitä 
Foucault (1982: 223) kehottaa tarkastelemaan myös yhteiskunnallisten ja paikallisten kytkösten 
kautta. Tähän sisältyvät myös instituutiopohjaiseen vallankäyttöön liittyvät tavoitteet, 
päämäärät sekä keinot.  Matkakeskustunneli-hankkeen osalta yhteiskunnallisella instituutiolla 
oli käytössä monia vallan käytön tekniikoita. Asemakaava, aiesopimukset, 
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kaupunkiomisteisuus yksityisessä pysäköintikiinteistöyrityksessä sekä yhteinen historia 
asemarakennuksen omistajan kanssa mahdollistivat julkiselle vallalle keskustelujen 
ohjaamisen. Näin valta operoi toimijoiden välisten vaikutussuhteiden kautta (Helén 1994: 275–
276) luoden pohjaa ”toivotunlaiselle” esteettömyyssubjektille jo ennen varsinaisia neuvotteluja 
(ks. Laine & Jokinen 2001; Bäcklund et al. 2002b; Foucault 2007b). Tätä halutunlaista 
esteettömyyssubjektia oli kuitenkin ylläpidettävä ja se oli suunnittelussa myös konkretisoitava. 
Tässä näen tunnelin pääsuunnittelijalla olleen merkittävän roolin, sillä hän loi ideologisista 
näkemyksistä yhteisiä sekä konkreettisia esityksiä uudesta ja kestävästä ympäristöstä (ks. 
Campbell 1996: 300–305; Flyvbjerg 2001: 17–18). 
 
”Niin voihan ne (tilaajat) tuua tahtotilan, että tehään tästä esimerkkihanke tai nämä täytyy 
huomioida. (…) Mutta ei sillä vaatimuksen täyttämisellä tehä hyvää ratkasua.” 
(Pääsuunnittelija) 
 
Pääsuunnittelijan sitaatissa on havaittavissa se, miten visiot eivät yksinään ole tae 
toiminnallisesti hyvistä ympäristöistä. Yhteinen tahtotila ja tätä kautta tilalle annettu sosiaalisen 
tason merkitys toimivat ainoastaan suunnittelun lähtökohtina. 
 
Tunnelihankkeessa esteettömyyssubjektin määrittämisessä valta ilmentyi ulkopuolisen 
resurssin sijaan moniulotteisena, molemmilla toimija-areenoilla vaikuttavana ja jatkuvasti 
uusinnettavana ilmiönä (ks. Helén 1997: 275–276; Lemke 2013). Neuvotteluareenalla valta 
operoi toimijoiden välisissä suhteissa määritettäessä hyvää ja oikeanlaista ympäristöä 
toimijoiden edustamista rationaliteeteista käsin (Nadesan 2008: 22–23). Suunnitteluareenalla 
toimijat olivat puolestaan enemmän kuin vain sääntöjen ja normien toteuttajia (Flyvbjerg 1998; 
2001: 71–73). Teknisen suunnittelun toimivalta konkretisoi esteettömyyssubjektin sisältöä 





Esteettömyyden tulkinnanvaraisuudesta johtuen, määritellään käsitteen sisältö 
tapauskohtaisesti. Esteettömyyden tuottamisessa huomionarvoista on se, millaiseksi 
monitulkintainen käsite kulloisessakin viitekehyksessä muodostetaan. Tilan ja esteettömyys-
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käsitteen tuottaminen sekä näiden välinen suhde ilmenevät monitahoisina kysymyksinä, joita 
määrittävät historiallinen konteksti, nykytilanne sekä toimijoiden tavoittelemat päämäärät. 
 
Huomionarvoista on myös se, miten tilan politisoitumista ja esteettömyyssubjektin 
muodostumista sääntelee vahvasti operoitavana olevaan tilaan liittyvät lakiperusteiset 
erityisvaatimukset. Näin tilan muodostumisen poliittisuusaspekti siirtyy 
suunnittelukokonaisuuden alkumetreille ja esteettömyyssubjektin muodostuminen laajenee 





6 JOHTOPÄÄTÖKSET JA KESKUSTELU 
 
 
6.1 Esteettömyyden suunnittelun kulminaatiopisteet 
Suunnittelupolitiikka voidaan nähdä näkökulmana asioihin, mutta samalla se peilaa laajemman 
yhteiskunta- ja paikallispolitiikan kehityskulkua. Matkakeskustunneli-hankkeen osalta 
suunnittelua ja esteettömyyssubjektia määrittävän viitekehyksen luominen aloitettiin jo kauan 
ennen tarkastelemani tunnelin suunnittelun aloitusta (ks. Laine & Jokinen 2001; Bäcklund et 
al. 2002b). Ominaista aikaisempien kehityskokonaisuuksien kohdalla oli se, että yleisesti 
tunnistetuista ongelmista huolimatta poliittiset epäselvyydet olivat suuria. Eri näkökulmien 
voimasuhteiden välillä oli myös selviä eroja. Näiden konfliktien myötä vahvistuneen laaja-
alaisen tahtotilan nimeän esteettömyyden suunnittelun ensimmäiseksi kulminaatiopisteeksi 
(Kuva 5). Haastatteluissa ”halu ja tahtotila laittaa asiat kuntoon” nousi merkittäväksi hankkeen 
lähtökohdaksi ja yhteiseen tahtotilaan viitattiin haastatteluissa usein erityisesti 
neuvotteluareenalla. Yhteinen tahtotila tarkoitti puolestaan sitä, että hankkeesta puuttui 
suunnitelmia ja toimia vastustava intressiryhmä. Osaltaan tämän lujuutta määritti tilan fyysinen 
lähtötilanne, jota muun muassa eräs haastateltava kuvaili häpeälliseksi.  
 
 
Ongelmien tunnistamisesta ja vahvasta tahtotilasta huolimatta hankkeen ympärille muotoutui 
rationaliteettien kirjo. Suunnittelukokonaisuuteen osallistuneet tahot lähestyivätkin hanketta 
hyvin erilaisista ajattelun lähtökohdista käsin. Tampereen kaupungin ”yleiseen hyvään” 
tähtäävä poliittinen rationaliteetti sisälsi muun muassa kaavoitusrationaliteetin sekä 
Kuva 5. Esteettömyyden suunnittelun kulminaatiopisteet Tampereen Matkakeskustunneli-hankkeessa. 
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tavoiterationaliteetin ja julkinen taho painotti myös inhimillistä aspektia. Vammaisneuvoston 
pyrkimykset liittyivät niin ikään kulkijoiden yhdenvertaisiin liikkumismahdollisuuksiin. Myös 
VR-Yhtymän edustaja painotti liikkumismahdollisuuksien yhdenvertaisuutta puhuessaan 
koneportaiden ja hissien sijainnin suunnittelusta. Niin ikään Ratahallintokeskuksen edustaja 
korosti palvelutason esteettömyyden parantamista. Sen sijaan liiketaloudellisilla perusteilla 
toimineet yritykset ja osaltaan myös VR-Yhtymä sekä Ratahallintokeskus tarkastelivat hanketta 
kokonaisuuden taloudellisella kannattavuudella. Osaltaan taloudellinen kannattavuus 
näyttäytyi myös Tampereen kaupungin tavoiterationaliteetin kautta. Tällöin sekä Tampereen 
kaupunki, Ratahallintokeskus, yritykset että VR-Yhtymä jakoivat tulevaisuusorientoituneen 
lähestymistavan ja näkivät hankkeen parantavan omia edellytyksiään. Myös tekniseen 
suunnitteluun merkittävästi vaikuttanut Museovirasto kommentoi hankkeen kannattavuutta 
juuri tavoiterationaliteetin kautta. Näin Scott Campbellin (1996) hahmottama kilpailuasetelma 
talouden, ympäristön ja sosiaalisen oikeudenmukaisuuden välillä ei toteutunut 
tunnelihankkeessa konfliktiväritteisenä (Kuva 1). Toisin sanoen hankkeessa sosiaalinen tasa-
arvo, rakennettu ympäristö sekä taloudellinen kasvu ja tehokkuus eivät poissulkeneet erilaisia 
tietämisen maailmoja ulkopuolelleen eturistiriitojen vuoksi (vrt. Bäcklund 2007: 247–248). 
Tämän lähtökohtaisesti ristiriitaisten toimintarationaliteettien ”yhteentoimimisen” näen 
toisena esteettömyyden suunnittelun kulminaatiopisteenä (Kuva 5).  
 
Kolmanneksi esteettömyyden suunnittelun kulminaatiopisteeksi hahmotan 
esteettömyyssubjektin muodostamisen (Kuva 5). Esteettömyys-käsitteen määrittelystä ei 
vallitse konsensusta, jolloin tämän sisältö määritellään jokaisessa hankkeessa erikseen. Tämä 
tilaajan määrittelemä esteettömyyden taso mietitytti erityisesti Vammaisneuvoston edustajaa. 
Pohdinta oli tärkeä, sillä tilaaja määritteli toimeksiannon suuntaviivat, jotka suunnittelija 
konkretisoi. Tämä on havaittavissa myös pääsuunnittelijan sitaatissa. 
 
”(…) arkkitehdin täytyy varmaan tehä sitä mitä tilataan. (…) jos tilaaja haluaa sen kädet 
sitoa, niin suulla on vaikea piirtää. Mutta niinkin on tehty töitä.” (Pääsuunnittelija) 
 
Sitaatti kertoo siitä, miten esteettömyyssubjekti sai sisältönsä jo ennen teknistä suunnittelua. 
Tämä puolestaan kertoo osaltaan suunnittelukokonaisuuden hierarkkisuudesta. 
Esteettömyyssubjektin määrittely alkoi jo neuvottelujen toiminta-areenalla. Lisäksi 
esteettömyyden profiloituminen aloitettiin jo tätä ennen kariutuneiden hankkeiden myötä. 
Tämän näen esteettömyyden suunnittelun kannalta merkittävänä tekijänä, sillä neuvottelujen 
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kautta määritelty oikeanlainen ympäristö tuli toimeksiantona suunnittelun ”puolelle”. Tämä 
annettu hyvä ympäristö (Kaarre 1994: 19) sisälsi myös esteettömyyden lähtökohdat, sillä käsite 
määriteltiin suhteessa neuvoteltavaan tilaan. Tunnelihankkeessa tilaaja- ja rahoittajatahot 
puhuivat lähtökohtaisesti esteettömyyden ja myös saavutettavuuden parantamisesta. 
Hankkeessa esteettömyys ei näyttäytynyt vain teknisen suunnittelun osana 
rakentamismääräysten noudattamisena, vaan käsitteen sisältö ymmärrettiin laajemmin. 
Tampereen kaupungin edustajan sitaatista ilmenee, että ratapiha-alueen ongelmat muodostivat 
kokonaisuudessaan liikkumista rajoittava esteen.  
 
”Että sinällään tä vanha tila muodosti ihan valtavan esteen ihan kaikille.” (Tampereen 
kaupunki) 
 
Esteettömyyden laaja-alainen ymmärtäminen ja tämän marginalisoimattomuus vaikuttivat 
osaltaan myös hankkeen käynnistämisen lähtökohtiin. Tunnelin rakentamista ei nähty 
erityisryhmiä palvelevana ”hyväntekeväisyyshankkeena”, vaan ympäristön laatua parantavana 
ja maanarvoa nostavana ominaisuutena. Esteettömyyssubjektin sisällön muodostamisen tärkeys 
korostui erityisesti liiketaloudellisilla perusteilla toimivien yritysten puheenvuoroissa.  
 
”(…) yhtä hanketta ei voi kohtuuttomasti rasittaa "yleisellä hyvällä" ellei siitä ole myös 
vastaavasti tuloa.” (YIT Oyj) 
 
Neljänneksi esteettömyyden suunnittelun kulminaatiopisteeksi nimeän tilaajatahon kytkökset 
kiinteistön omistajiin sekä tunnelin pääsuunnittelijaan (Kuva 5). Nämä kytkökset 
konkretisoituivat määriteltäessä halutunlaista ympäristöä, sillä vallan tekniikoiden avulla 
julkinen taho toteutti halutunlaista politiikkaa (ks. Nadesan 2008: 22–23; Stanek 2013: 105). 
Kiinteistö Oy Pendolinon osalta neuvotteluja edesauttoi aiesopimus kevyenliikenteen 
yhteyksien rakentamisesta ja yksityisen pysäköintikiinteistön osalta tunnelin 
rakentamispäätöstä avitti kaupunkiomisteisuus. Lisäksi VR-Yhtymä kuunteli jo virkansa 
puolesta herkällä korvalla Ratahallintokeskusta. Neuvottelujen lisäksi myös suunnittelun 
ohjaus tapahtui julkisen vallan kautta, sillä viitesuunnitelman lisäksi tilaajataho nimesi tunnelin 
pääsuunnittelijan. Näin Matkakeskustunnelin suunnitteluvastuu ei siirtynyt harjoitetun KVR-
mallin mukana hankkeen ulkopuolelle, vaan suunnitteluvastuun sai tilaajatahojen luottamusta 
nauttinut henkilö. Näin myös teknisen suunnittelun ohjaus tapahtui julkisen vallan kautta, 
vaikka suunnittelun ja rakentamisen koordinointi oli nimellisesti urakoitsijalla. Lisäksi 
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suunnittelun etenemismahdollisuuksiin myötävaikutti pääsuunnittelijan edustaman 
arkkitehtitoimiston sekä VR-Yhtymän välinen, yhteistyöhön perustuva 
puitesopimuskumppanuus. 
 
Vahva ja yhtenäinen tahtotila eivät kuitenkaan takaa käyttäjälähtöisiä suunnitteluratkaisuja. 
Viidentenä esteettömyyden suunnittelun kulminaatiopisteenä näen pääsuunnittelijan roolin 
tavoitteiden konkretisoijana ja teknisten suunnitteluratkaisujen toteuttajana (Kuva 5). 
Haastattelujen perusteella pelkkien rakentamismääräysten noudattaminen ei ole tae hyvästä ja 
toimivasta ympäristöstä. Lisäksi tekninen suunnittelu mahdutetaan aina suunniteltavana 
olevaan fyysiseen tilaan, jolloin rakentamismääräyksiä joudutaan jo lähtökohtaisesti 
soveltamaan. Näin suunnittelija on tilanteessa enemmän kuin vain sääntöjen ja normien 
toteuttaja (Flyvbjerg 1998, 2001: 71–73). Toiminnallisesti hyvien ratkaisujen 
toteutumisedellytykset tiivistyvät museoviranomaisen ja pääsuunnittelijan puheenvuorossa 
seuraavanlaisesti: 
 
”Se on osa sitä (arkkitehdin) ammattitaitoa, että osaa yhdistää sen oman visuaalisen ja 
tämmösen rakennustaiteellisen näkemyksen ja nä normit.” (Museovirasto) 
 
”Vähän niin ku semmonen liikennesääntöön verrattavissa oleva asia (määräysten 
noudattaminen), joka täytyis toteutua. (…) kyllähän ne ohjeet täytyy osata, että se on 
lähtökohta. (…) Mutta en muista millon viimeksi olisin ohjekirjasta jotain kattonu. Ei 
ohjekirja kädessä suunnittelua tehdä. Se ei takaa vielä yhtään hyvää ympäristöä. Voi tehä 
ohjeen mukasesti aivan umpisurkeen ratkasun, joka täyttää kaikki ohjeet ja määräykset. Että 
hyvä suunnittelu on paljon enemmän kun määräys tai ohje ja niitten tulkinta. (…) Että 
kyllähän se on sellanen suunnittelijan… En tiedä onks se sitten kunnianhimosta tai 
osaamisesta tai mistä, mutta on se vähän semmonen sisälähtönen lopputuloksenhaku.” 
(Pääsuunnittelija) 
 
Pääsuunnittelijan sekä museoviranomaisen näkemyksissä korostuu se, että hyviä ympäristöjä 
rakennetaan ennen kaikkea hyvällä suunnittelulla. Tämä ei pääsuunnittelijan mukaan tapahdu 
suunnittelun ulkopuolelta tulevien määräysten ja ohjekirjojen kautta, vaan puheenvuorossaan 
arkkitehti nostaa esiin suunnittelijan ammattitaidon ja -ylpeyden. Tähän suunnittelijan 
ammattitaitoon liittyvät myös keskustelujen käynti suunnitteluun nimettyjen osapuolten kanssa 
ja näissä keskusteluissa ilmenneiden muutostarpeiden sekä toiveiden liittäminen osaksi 
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suunnittelua. Puheenvuorossaan museoviranomainen painottaa suunnittelijan prosessitaitoja 
sekä subjektiivista herkkyyttä (ks. Campbell 1996; Tynkkynen 2006: 15). 
 
”Et joka suunnastahan niitä muutoksia tulee ja suunnittelijan pitää tottua siihen, että se on 
hänelle sitä suunnittelun arkea.” (Museovirasto) 
 
Kuudenneksi ja myös yleispäteväksi esteettömyyden suunnittelun kulminaatiopisteeksi nostan 
esille hankeen olemassaolon tärkeyden (Kuva 5). Tahtotila yksinään ei kykene toimintaa 
käynnistämään, vaan toiminnalle on saatava rahoitusta.  
 
”Ennen kaikkea mä sanoisin, että mahdollisuus tulee sitä kautta, että ylipäänsä on joku 
hanke. Koska sillon, jos puhutaan pelkästä (…) rakennusten ylläpidosta tai tämmösestä, niin 
yleensä ei saada tehtyä mitään sen takia, että ei oo rahaa. Mutta sitten kun on tämmönen 
hanke, tämmönen isompi hanke, niin sen osaks on paljon helpompi liittää (…) korjaavia 
toimenpiteitä sitten niin ku siellä olemassa olevan rakennuksen puolella. Että Suomessa on 
vaan semmonen systeemin, että raha liikkuu vaan sillon kun on hanke. Hyvin harvalla 
omistajalla on varaa lähtee pelkkä restaurointi tekemään. Et semmosia björnwahlrooseja ei 
oo tässä maassa kauheen montaa.” (Museovirasto) 
 
Museoviranomaisen puheessa tiivistyy se, miten haluttujen muutosten toteutus ja 
käytännöntoimenpiteet ovat vahvasti hankesidonnaisia. Haastateltavan tulkinnan mukaan 
ympäristöjä kohentavan suunnittelun ongelma näyttää kulminoituvan rahoituksen puutteen 
rampauttavaan vaikutukseen. Tämä rahoituksen saamisen haasteellisuus tiivistyy puolestaan 
Ratahallintokeskuksen edustajan puheenvuorossa kokonaisuuksista irrallisiin 
rakennusprojekteihin.  
 
Haastattelija: Voisko sanoa, että tämmönen Matkakeskustunnelin rakentaminen ei olis 
onnistunu yksittäisenä hankkeena aseman restaurointina tai vastaavana? Että sen piti olla 
osa tällästä isompaa alueellista kehitystä. 
 
Ratahallintokeskus: Kyllä. Ehdottomasti. Juuri näin. Ja sit toisaalta ymmärrettiin se 
ajankohta. Että tämä on tehtävä ensin (…).(…)Että tä ei olis onnistunu, jos siinä ois ollu 




Museoviranomaisen sitaatti sekä yllä oleva lyhyt vuoropuhelu ovat edelleen kytkettävissä 
Campbellin (1996) esittämään näkemykseen omaisuuskonfliktista, jossa yksittäiset investoinnit 
ovat kannattavia vasta kun alueella tapahtuu myös muuta kehitystä (Kuva 1). Tarkastelemassani 
tunnelihankkeessa yhteyksien parantaminen, aseman ja laiturien saavutettavuuden 
kohentaminen sekä asemarakennuksen kasvojenkohotus osoittautuvat kannattavavaksi vain 




6.2 Yhteenveto Tampereen Matkakeskustunneli-hankkeen valtakuviosta  
 
”Tällaisissa hankkeissa osapuolilla on aina, niin tässäkin omat intressinsä, jotka eivät 
varmaankaan koskaan ole kaikilta osin samat. Niinpä aina osapuolet joutuvat jossakin 
määrin joustamaan ja sovittelemaan omia tavoitteitaan muiden kanssa.” (YIT Oyj) 
 
”Että kaikilla on yhteinen tahto ja kaikki tunnistaa, että tässä on ollu puutteita ja ongelmia 
ja sitten haettu sitä ratkaisua, että millä päästään eteenpäin.” (Tampereen kaupunki) 
 
YIT Oyj:n ja Tampereen kaupungin edustajien sitaatit tiivistävät Matkakeskustunneli-hankkeen 
ominaispiirteitä. Tietoisuus eri toimijoiden lähtökohtien erilaisuudesta mahdollisti osaltaan 
kaikkia osapuolia tyydyttävien ratkaisujen syntymisen. Neuvotteluissa ei pyritty utopistisiin 
lopputuloksiin, vaan hankkeen erityispiirteeksi muodostui rakenteiden kohtaamattomuuden 
sijaan näiden yhteensovittaminen ja yhteensopivuus. Tavoitteena ei ollut pyrkiä ”objektiiviseen 
hyvään”, vaan mahdollistaa saatujen näkökulmien kattavuus (vrt. Bäcklund 2007: 186). Näin 
ollen myös tunnelihankkeessa muodostettu toiminta perustui valintoihin ja syntynyt totuus 
hahmottui foucault’laisittain järjestettynä ja tuotettuna (Kaarre 1994: 19). 
 
Hankkeen hedelmälliseksi kuvaillun yhteistyön syntyminen oli kuitenkin vaatinut pitkäaikaisen 
pohjatyön. Vuosien ja vuosikymmenten aikana käyty julkinen ja avoin keskustelu alueen 
ongelmallisesta tilasta muodosti osaltaan halun yhteisten ratkaisujen löytämiseen. 
 
Haastattelut osoittivat sen, että hankkeen toteutumiseen ja lopputulokseen voidaan päätyä hyvin 
erilaisten rationalisuuksien kautta. Tunnelihankkeen jäsennyksessä olen kuvannut hankkeen 
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merkityksiä ja mahdollisuuksia juuri toimijoiden edustamien institutionaalisten rationaliteettien 
kautta. Matkakeskustunnelin osalta ratkaisujen päätösperustelut liittyivät niin inhimillisiin, 
taloudellisiin, tulevaisuusorientoituneisiin kuin myös imagollisiin tekijöihin (ks. Tynkkynen 
2009: 26). Tämä on merkittävä huomio, sillä Scott Campbellin (1996) kehittämän 
triangulaation pohjalta hahmotettuna esteettömyyden suunnittelu näyttäytyy juuri taloudellisen 
kasvun, sosiaalisen oikeudenmukaisuuden sekä rakennetun ympäristön välisenä 
kilpailuasetelmana. Näiden konfliktien tapauskohtainen ratkaiseminen puolestaan 
mahdollistaisi ”kestävän kaupunkikehityksen” (Kuva 1). Tunnelihanke ei kuitenkaan 
näyttäytynyt tämänkaltaisen konfliktiväritteisen kaupunkikehitys kautta. Hankkeessa erityistä 
oli se, että tunnelin rakentaminen palveli kaikkien toimijatahojen omia edellytyksiä eikä hanke 
synnyttänyt rationaliteettien välisiä eturistiriitoja. Lähtökohtaisesti Matkakeskustunnelin 
ympärillä käyty keskustelu muodostui kilpailevista näkökulmista, mutta samalla nämä 
institutionaaliset rationaliteetit eivät poissulkeneet erilaisia tietämisen tapoja oikeanlaista 
ympäristöä määritettäessä (vrt. Helén 1994; Kaarre 1994; Häkli 2002; Flynn 2007). 
 
Matkakeskustunneli-hankkeen analyysi osoitti, että toimijoiden positiot muodostivat 
rajapintoja vilisevän ja lähtökohdiltaan vaikeasti hallinnoitavissa olevan dynamiikan. 
Esteettömyyden toteuttaminen edellyttikin kollektiivista toimintaa päämäärien 
saavuttamiseksi. Kaavoituksen ja muiden ohjauskeinojen avulla julkinen valta pystyi kuitenkin 
vaikuttamaan paikalliseen maankäyttöön ja edelleen tilan kontrollin ulottuvuuteen. Näin 
operationalisoidut poliittiset rationaliteetit vaikuttivat sisäänrakennettuina paikallisina 
vallankäytön muotoina (ks. Flyvbjerg 1998). Näiden avulla julkinen taho vei eteenpäin 
asettamiaan tavoitteita ja pystyi lähtökohtaisesti toteuttamaan haluttua politiikkaa (Stanek 
2013: 105). Vallan tekniikoiden harjoittaminen vaati kuitenkin otollisen tapahtumakontekstin. 
Tunnelihankkeen oli sovelluttava alueella tapahtuvaan muuhun kehitykseen, jolloin ajallis-
paikalliset tekijät määrittivät hyvin pitkälle tunnelin rakentamisen mahdollisuuksia (ks. 
Campbell 1996). 
 
Vallan olemuksesta huolimatta, tunnelihankkeen ja myös esteettömyyden toteuttaminen 
vaativat toimijoiden välistä intentionaalisuutta, jossa toimijoiden ilmentävät rationaliteetit eivät 
muodostaneet eturistiriitoja. Jotta kyseinen toimintamalli toimisi, vaadittiin lähtökohtaisesti 
erillisten konseptien yhteensovittamista. Toimijoiden välisten suhteiden tarkastelu osoitti sen, 
miten valta ei ollut esineellistä, vaan se oli seurausta sosiaalisten suhteiden toiminnasta (Helén 
1997: 275–276; Lemke 2013). 
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Tunnelihankkeen molemmilla toimija-areenoilla vallantekniikat perustuivat vaihtoehtoisten 
toimintamallien esittämiseen (Allen 2003: 72). Tulosten perusteella korostan toimijoita 
aktiivisina tekijöinä, sillä valta ei foucault’laisittain näyttäytynyt ulkopuolelta prosessiin 
tulevana resurssina. Sen sijaa valta operoi toiminnan ja kielen kautta. Se, miten valtaa 
tunnelihankkeessa harjoitettiin ja millaisena se suunnittelukokonaisuudessa näyttäytyi, oli 
riippuvainen toimintaympäristöstä ja tämän muodostavista yksilöistä. Valta ei näyttäytynyt 
toimijoiden välisissä suhteissa tukahduttavana, vaan enemmänkin tuottavana ja toiminnan 
mahdollistavana tekijänä (ks. Bäcklund et al. 2002a: 13). Näitä vallan tekniikoita harjoitettiin 
kuitenkin yksilöllisiä toimintatapoja käyttäen (Allen em.). 
 
Laadullisen tutkimuksen lähtökohtaisesta hypoteesittomuudesta huolimatta, havaintoja tehdään 
aikaisempien kokemusten perusteella (Eskola & Suoranta 1999: 19). Se, millaisena vallalla 
kyllästetty paikallinen suunnittelukonteksti esteettömyyden suunnittelussa näyttäytyi, yllätti. 
Tutkimusta aloittaessani lähdin etsimään esteettömyyden toteuttamista tukahduttavia 
ominaisuuksia, mutta löysinkin vallan tuottavan vaikutuksen. Matkakeskustunneli-hankkeessa 
valta vaikutti taktisena eri toimijoiden välisissä toiminta- ja vaikutussuhteissa (Helén 1994: 
276) muun muassa erinäisinä sopimuksina ja lainalaisuuksina. Nämä eivät kuitenkaan sanelleen 
toiminnan muotoja. Vallan olemuksen yhteydessä huomio tuli kiinnittää myös siihen, miten 
tätä valtaa harjoitettiin (Allen 2003: 72). Matkakeskustunneli-hankkeessa kaupunkikehitykseen 
liittyneet aiemmat kiistat, maankäytönohjaukseen liittyneet poliittiset päätökset sekä tunnelin 
”sopivuus” toimijakohtaisiin rationaliteetteihin ohjasivat erityisesti neuvotteluareenan 
toimijoita valitsemaan toimintatyylejään. Näin rakenteet ja toimijuus muodostuivat saman asian 




6.3 Esteettömyyssubjektin tuottamisen ja suunnittelua määrittävien 
rationaliteettien yhteys 
Kaupunkisuunnittelu on sosiaalinen käytäntö, johon kietoutuvat poliittisuuden kautta 
arvopohjaiset valinnat, tavoitteet sekä tietämisen maailmat. Suunnittelulla on instrumentaalinen 
luonne, sillä tämän avulla avulla ajatukset, näkemykset ja ideologiset käsitykset muutetaan 
tilallisuudeksi (Stanek 2013: 105). Näin paikalliseen maankäyttöön vaikuttaminen näyttäytyy 
intressirationaalisuutena. Tarkastelemani hankkeen perusteella näyttää siltä, että 
yhteistoiminnan ja myös esteettömyyden toteuttamisen mahdollisuus ovat vahvasti sidoksissa 
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näiden intressien ristiriidattomuuteen. Kuitenkin tulosten perusteella voidaan todeta, ettei 
rationaliteettien identtisyys muodostu hankkeen mahdollistavaksi tekijäksi. Sen sijaan erillisten 
rationaliteettien tulee ”toimia yhteen”: kansalaisten liikkumisen tasa-arvosta aina 
liiketaloudelliseen kannattavuuteen. 
 
Esteettömyyden toteuttamisen kannalta suunnittelua määrittävä tietäminen näyttelee suurta 
roolia, sillä esteettömyyssubjektin sisältö on sidoksissa ajallis-paikalliseen totuuden 
muodostamiseen.  Paikallinen konteksti ja asiayhteys määrittävät sen, mitä kulloinkin halutaan 
tietää ja millaisena esteettömyys tässä asiayhteydessä näyttäytyy (ks. Bäcklund 2007: 61). 
Tämän harjoitetun tietämisen kautta tuotettavaa esteettömyyssubjektia peilataan erilaisiin 
intresseihin molemmilla toimija-areenoilla. Neuvotteluareenalla esteettömyyssubjektin sisältö 
muotoutuu toimijoiden edustamien instituutionaalisten rationaliteettien ehdoin. Lisäksi 
esteettömyyssubjektin muodostamista määrittää tilan lähtökohtainen tilanne, jota peilataan niin 
ikään institutionaalisiin lähtökohtiin. Näin esteettömyys-käsitteen sisällön muodostaminen on 
neuvotteluareenalla hyvin tilanne- ja tilakohtaista sekä arvosidonnaista. Sen sijaan teknisen 
suunnittelun puolella esteettömyys nähdään teknisenä määreenä, suunnittelua määrittävänä 
lakiperusteisena normina sekä suunnittelijan ammattitaitoa mittavana ominaisuutena.  
 
Aiemmissa esteettömyyden ympärillä käydyissä niin kotimaisissa kuin kansainvälisissäkin 
keskusteluissa (esim. Imrie 1996: 2000; Kemppainen 2008; Kilpelä et al. 2014) on 
esteettömyyssubjekti tuotettu yhdenvertaisuusaspektin ympärille. Tämä yhdenvertaisuuden 
toteutuminen saa puolestaan legitimiteettinsä normatiivisin perustein. Tämän tutkimuksen 
valossa voidaan kuitenkin todeta, että aiemmissa esteettömyyskeskusteluissa käytetyt 
normatiivisuuteen perustuvat argumentit käsittävät vain suunnittelukokonaisuuden ”toisen 
puolen” eli teknisen suunnittelun. Esteettömyyden toteutumisen kannalta merkittävä huomio 
on se, että tunnelihankkeessa esteettömyyssubjektia muodostettiin eri toimija-areenoilla sekä 
eri rationaalisuuksista käsin. Pelkän teknisen suunnittelun sijaan esteettömyyden toteuttamista 
tulisikin tarkastella osana ajallis-paikallista suunnittelukokonaisuutta sekä tätä määrittäviä 
lähtökohtia. 
 
Esteettömyyssubjektin lähtökohtainen määrittely alkaa jo neuvottelujen toiminta-areenalla ja 
näitä neuvotteluja pohjustaa alueen aiempi kaupunkikehitys. Jotta esteettömyyttä ei nähtäisi 
kaupunkisuunnittelusta irrallisena erityiskysymyksenä, on huomio kiinnitettävä 
esteettömyyssubjektin tilannekohtaiseen muodostamiseen suunnittelukokonaisuuden 
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alkumetreillä. Esteettömyyden toteuttamisen kannalta merkityksellistä on se millaiseksi 
monitulkintainen käsite kulloinkin asiayhteydessään tuotetaan. Tarkastelemassani 
tunnelihankkeessa huomionarvoista on se, miten erityisesti neuvotteluareenalla teknisenä 
näyttäytyvä saavutettavuus ja inhimillisemmän aspektin omaava esteettömyyden käsite ovat 




6.4 Esteettömyyden toteuttamisesta 
Kansainvälisessä esteettömyyskeskustelussa on korostettu ajallis-paikallisten käytäntöjen 
analyysin tarvetta (ks. esim. Imrie & Welles 1993; Imrie 2000: 10). Tietyistä esteettömyyden 
käsitteen muodostamisen lähtökohdista huolimatta (vammaisuus, liikuntarajoitteisuus, 
individualismi) on havaittu, että paikalliset suunnittelutraditiot vaikuttavat siihen, miten 
esteettömyys suunnittelukokonaisuuksissa ilmenee (Imrie 1996: 103–105). Kuten 
Matkakeskustunneli-hanke osoittaa, voi esteettömyyden toteutumisesta muodostua 
muunkinlaisia tarinoita, kuin paikallistason riittämättömän tahtotilan ja nuivan suhtautumisen 
kyllästämiä kuvauksia (vrt. Imrie & Wells; 1993; Imrie 1996; Kilpelä 2010). 
 
Vallan tuottavuus astuu kuitenkin esiin vasta epäjärjestyksen, sekamelskan ja ristiriitaisten 
näkemysten jälkeen (vrt. Häkli 2002: 117). Tarkastelemani hanke osoittaa sen, miten 
”mahdottomasta yhtälöstä” on mahdollista ammentaa ”hyvässä hengessä” toteutettava 
yhteistyöhanke. Tampereen asemanseudun muutostyöt aloittanut tunnelihanke antaa myös 
viitteitä niistä objektiivisista ehdoista, jotka toimivat esteettömyyden suunnittelun taustalla 
(Kuva 5). Näitä esteettömyyden suunnittelun kulminaatiopisteitä pidän tärkeinä 
tutkimuslöydöksinä. Ongelmanratkaisun paikallisuudesta huolimatta uskon näiden 
kulminaatiopisteiden olevan löydettävissä kuntakentässä myös laajemminkin.  
 
Korostamalla kulminaatiopisteiden merkitystä en kuitenkaan halua väittää näiden esiintyvän 
puhtaina toisessa suunnittelukokonaisuudessa — edes saman kunnan sisällä. Kunnissa 
harjoitettavasta suunnittelupolitiikasta ei voi puhua yleistäen, sillä näiden toimintakontekstit ja 
tarpeet vaihtelevat. Lisäksi myös kunnan sisällä on vaihtelevia, alati muuttuvia toiminnan 
miljöitä. Myös suunnittelukysymysten sisällöt elävät ajassa ja ne muotoilevat yhteiskunnallista 
ja paikallista kehitystä. Näin myös esteettömyyden suunnittelun viitekehys on varsin 
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dynaaminen kokonaisuus. Tutkimukseni näkökulmasta käsin ja myös tutkimustulosten 
perusteella voidaan todeta, että myös esteettömyyden teoreettisen viitekehyksen ja 
argumentaation on tätä muutosta kyettävä seuraamaan (ks. myös Borsay 1986). 
 
Vaikka esteettömyys on legitiimi ja esteettömyysmääräykset lainsäädäntöön rinnastettavissa 
olevia säädöksiä, eivät ne silti kerro sitä, miten näitä käytännössä toteutetaan (ks. Foucault 
1982: 216–217). Tunnelihankkeen jäsennyksestä käykin ilmi esteettömyyssubjektin 
tilannekohtainen määrittäminen. Käsitteen monitulkintaisuudesta johtuen esteettömyyden 
tuottaminen on kietoutunut osaksi kaupunkitilan muotoutumista. Se, millaisena tila eri toimija-
areenoilla milloinkin näyttäytyy, luo myös esteettömyyssubjektin muotoutumisen kuin myös 
hankkeen käynnistämisen reunaehtoja.  
 
Pelkkä esteettömyyden vaade ei riitä, vaan tämän toteuttamisen tarkastelu tulee aloittaa jo 
ennen teknisen suunnittelun aloitusta. Kysymys ei niinkään ole siitä mitä rakennetaan ja millä 
ohjeilla. Tulosten perusteella esteettömyyden suunnittelun pohdinnassa tulisi ennen kaikkea 
kysyä miten ja missä ajallis-paikallisessa kontekstissa tätä suunnittelua harjoitetaan sekä mitä 
esteettömyyden käsite milloinkin tarkoittaa. Olennaiseksi nousee myös tieto siitä, millaiseksi 
esteettömyyden toteuttamisen haasteet kulloinkin muodostuvat: puhutaanko teknisestä 
toteuttamisesta, resurssien puutteesta, toimijoiden yhteen sopimattomista intresseistä vaiko 
kiinnostuksen puutteesta. Näin ollen tarkastelussa on myös esteettömyys-käsitteen 
dynaamisuus ja minkälaisia eri tulkintaulottuvuuksia siihen kulloinkin liittyy 
suunnitteluprosessin eri toimija-areenoilla. 
 
Se, miten tilassa ilmeneviä ongelmia ja puutteita lähestytään, määrittää hankkeen 
käynnistämisen mahdollisuuksia. Osaltaan tilasta puhumisen tavat määrittävät myös 
esteettömyyssubjektin muodostumista. Esteettömyyden toteuttamisen kannalta oleelliseksi 
muodostuu se, miten käsite konstruoituu kunkin sidosryhmän omia tavoitteita edistäväksi 
ilman, että näiden välille muodostuu intressiristiriitaa. Tämä puolestaan tarkoittaa toimijoiden 
yhteistä näkemystä suunniteltavasta tilasta ja siitä, millaisen olemuksen esteettömyys tässä 
tilassa saa. Merkittäväksi muodostuu neuvotteluareenalla tuotettava esteettömyyssubjekti, sillä 
tämä konkretisoidaan toimeksiantona ”teknisen suunnittelun puolella”. 
 
Huolimatta lähtökohtaisesta oletuksesta lainsäädännön rationaalisesta noudattamisesta (ks. 
Flyvbjerg 1998: 234), ovat lakien ja määräyksien tulkinta, painoarvo sekä toteuttaminen 
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tapauskohtaista. Tekninen suunnittelu mahdutetaan suunniteltavana olevaan fyysiseen tilaan ja 
suunnitteluratkaisut ovat kompromisseja olemassa olevaan tilanteeseen. Suunnittelua 
määrittäviä rakentamismääräyksiä noudatetaankin soveltaen kohteeseen sopivalla tavalla. Tällä 
määräysten soveltamisella mahdollistetaan lähtökohtaisesti myös käyttäjälähtöisten 
ympäristöjen suunnittelu, sillä määräysten täyttyminen ei takaa tilan toiminnallisuutta. Tässä 
piilee myös Vammaisneuvoston suunnitteluprosessiin tuoma lisäarvo, sillä lakiperusteisuus on 
muovannut esteettömyyden suunnittelun viranpuolesta harjoitettavaksi toiminnaksi ja 
supistanut etuusjärjestön osallisuutta suunnitteluprosessiin. Käyttäjälähtöisten ympäristöjen 
suunnittelussa on kyse myös suunnittelijan ammattitaidosta, sillä toimeksiannon määrittämän 
arvoperustan konkretisoiminen edellyttää kykyä yhdistää suunnittelua määrittävät normit sekä 
rakennustaiteellinen näkemys. Puolestaan toisen yhteiskunnallisen metanarratiivin eli 
suunnitteluprosessin jäykkyyden ja byrokraattisuuden (ks. esim. Flyvbjerg em.: 231; Bäcklund 
2007: 223–224; Huxley 2007: 194–195) tunnelihanke vahvisti. 
 
Tutkimuksen perusteella näen esteettömyyden suunnittelukentän kaksiosaisena, mutten 
kaksijakoisena. Esteettömyyden toteuttaminen näyttäytyy koko suunnittelukokonaisuuden läpi 
kulkevana ketjuna, jossa esteettömyyden suunnittelu huipentuu tekniseen suunnitteluun ja tätä 
seuraavaan rakentamiseen. Jotta fyysisen tilan suunnittelu voidaan aloittaa, on esteettömyys 
tätä ennen konstruoitava paikallisessa arvokeskustelussa. Näin kokonaisuuden raamit 
muodostaa teknisen suunnittelun sijaan arvolatautunut keskustelu. Campbellin (1996) tavoin 
tulkitsen esteettömän, tuottavan ja tasapuolisen kaupunkikehityksen syntyvän yhdistämällä 
taloudellinen kasvu, sosiaalinen kestävyys sekä rakennettu ympäristö ja tähän liittyvät 
odotukset. Lähtökohtaisesti tilanne on ristiriitainen, muttei mahdoton. Tampereen 
Matkakeskustunneli-hanke osoittaa, ettei rationaliteettien yhteensovittaminen hahmotu 
konsensus/konflikti-dikotomian kautta. Pääsy kahtiajaon tuolle puolen vaatii kuitenkin 
ymmärryksen siitä, että esteettömyys saa muotonsa tilan tuottamisen yhteydessä. Näin 
esteettömyyssubjektin muodostuminen laajenee teknisensuunnittelun ulkopuolelle julkiseen 





Tämän tutkimuksen lähtökohtainen tehtävä on ollut tarkastella esteettömyyden toteuttamista 
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paikallisessa suunnittelukontekstissa. Lähestymistapa on ollut poikkeava verrattuna aiempaan 
esteettömyyden tutkimukseen. Olen lähestynyt tutkimustehtävää esteettömyyttä edellyttävän 
lainsäädännön sijaan valtasuhteilla kyllästetyn politisoituneen suunnittelun kautta.  
 
Tämän työn avulla olen pyrkinyt laajentamaan esteettömyyden ympärillä käytävää keskustelua 
lainsäädäntöä ja määräyksiä pidemmälle. Tarkoituksena on ollut tutkia esteettömyyden 
suunnittelua makrotason sijaan siinä toiminnan tapahtumakentässä, jossa käytännön 
suunnittelutyö tapahtuu. Tästä johtuen esteettömyyden suunnittelu on tässä tutkimuksessa 
sidottu osaksi paikallista vallalla kyllästettyä suunnittelukokonaisuutta. Tätä toimintakontekstia 
on lähestytty foucault’laisen valta-analytiikan avulla. Uudenlaisen lähestymistavan myötä olen 
kyennyt havainnollistamaan esteettömyyden suunnittelun kulminaatiopisteitä sekä osoittamaan 
esteettömyyssubjektin tuottamisen ja operoitavan tilan välisen suhteen. Lisäksi käyttämäni 
paradigma tuo esiin esteettömyyssubjektin muodostamisen ja suunnittelua määrittävien 
rationaliteettien yhteyden. Suunnittelun poliittisuusaspektia käyttäen olen tuonut esille myös 
esteettömyyden suunnittelun dynaamista viitekehystä. 
 
Matkakeskustunneli-hankkeen kautta olen ennen kaikkea pyrkinyt kehittämään uudenlaista 
lähestymistapaa normatiivisuuteen keskittyvien perusteiden rinnalle. Tutkimuslöydökset ja 
näistä pelkistetyt johtopäätökset perustuvat kuitenkin vain yhteen tapaustutkimukseen ja varsin 
suppeaan haastatteluaineistoon. Lisäksi, tutkimuksen objektiivisuuden ihanteesta huolimatta, 
tämän laadullisen tutkimuksen taustalla on vaikuttanut konstruktivistinen käsitys 
todellisuudesta ja sen rakentumisesta. Myös tarkastellut narratiivit ilmensivät 
moraalijärjestyksistä muodostunutta, subjektiivisesti kerrottua todellisuutta. Näin ollen 
tutkimustulokset eivät voi olla täysin objektiivisia. 
 
Tutkittaessa ihmisten kertomuksia muodostuu tutkimuksen luotettavuus pulmalliseksi. 
Laadullisessa tutkimuksessa validiteetti ja reliabiliteetti eivät Eskolan & Suorannan (1999: 212) 
mukaan ole sellaisenaan käyttökelpoisia tutkimuksen luotettavuuden lähtökohdiksi. Tätä 
haastetta herrat ovat lähestyneet tutkimuksen yleistettävyyden sijaan muun muassa 
sovellettavuuden, vahvistuvuuden ja uskottavuuden näkökulmista. Tutkimuksen 
sovellettavuuden eli siirrettävyyden mahdollisuutta parantaa syvä ja yksityiskohtainen 
tutkimusaineiston kuvailu. Tapaustutkimuksessani jäsensin Matkakeskustunneli-hankkeen 
alkumetrejä eri toimijoiden edustamien narratiivien kautta. Moniäänisesti toteutetulla 
narratiivisella lähestymistavalla en tarkastellut suunnitteluprosessia itseään, vaan tämän 
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taustalla ja sisällä vaikuttaneita lähtökohtia, toimia sekä sosiaalisia verkostoja. Tämän avulla 
en pyrkinyt vain haastatteluaineistosta esiin nousseiden tulosten siirrettävyyteen vaan myös 
tutkimukseni vahvistuvuuteen. Kertomuksia tarkastelin teoreettiseen viitekehykseen nojaavien 
tutkimuskysymysten perusteella. Tämän avulla sain haastatteluaineiston kytketyksi myös 
kansainväliseen ja kansalliseen suunnittelun ja esteettömyyden tutkimuksen kenttään. 
Teoreettisen viitekehyksen rakensin triangulaation keinoin, jolla pyrin myös vahvistamaan 
tutkimukseni sovellettavuutta. 
 
Tässä yhteydessä on myös syytä pohtia tutkimukseni uskottavuutta. Apo (1990: 63) ja 
Kuusisto-Arponen et al. (2014) muistuttavat, että tarinat itsessään ovat abstraktioita, mutta 
näiden sisällöt erityisiä. Millä perusteella voidaan siis sanoa, että toimijoiden esittämät 
narratiivit ovat autenttisia ja näiden perusteella voidaan tehdä pelkistettyjä johtopäätöksiä? 
Tämän olen pyrkinyt huomioimaan hankkeen alkumetrien moniäänisellä kuvaamisella, jonka 
avulla olen tavoitellut tukea teoreettisille väitteilleni. Tutkimukseni luotettavuutta heikentää 
kuitenkin se, että johtopäätökseni perustuvat vain muutamien toimijoiden kertomuksiin. 
Johtopäätösten totuusarvoa parantaa kuitenkin tulosten ristiriidattomuus.  
 
Laadullisessa tutkimuksessa tutkijan oma persoona on mukana tutkimuksen teossa, jolloin 
tutkija joutuu jatkuvasti pohtimaan tekemiään ratkaisuja sekä omaa osuuttaan tutkimuksen 
tulosten syntymisessä (Eskolan & Suorannan 1999: 209). Tutkijan subjektiivisuus tulee ennen 
kaikkea huomioida tutkimuslöydöksiä kirjatessa. Tämän vaatimuksen jälkeen Eskola & 
Suoranta (em.: 20–21) puhuvat tutkijan tietynlaisesta vapaudesta, joka kulminoituu 
tutkimuksen suunnitteluun ja erilaisten ratkaisujen sekä keinojen löytämiseen. Tähän 
”tutkimukselliseen mielikuvitukseen” olen pyrkinyt vastaamaan uudenlaisella esteettömyyden 
lähestymistavalla, yhdistämällä erilaisia teoreettisia lähtökohtia ja löytämään näille väitteille 
pohjaa narratiivisella analyysimetodilla. Tutkimusprosessin edetessä tämä osoittautui kuitenkin 
erittäin hankalaksi. Lähestyin esteettömyyskeskustelua näkökulmista, joista ei tietääkseni ole 
aiemmin tehty tutkimusta. Tästä johtuen oma tutkimusprosessi muodostuikin puhtaaksi 
soveltamis- ja yhteensovittamistyöksi sekä ”tutkimuksellisen mielikuvituksen” mittariksi. 
 
Tutkijan roolia on syytä pohtia myös aineiston kerääjänä. Miten takaan riittävän ja syvällisen 
aineiston saannin? Verrokkitutkimuksen puuttuessa lähdin hakemaan virikkeitä 
tutkimuskysymyksiini Foucault’n valta-analytiikkaa soveltaneista kaupunkisuunnittelun 
tutkimuksista. Tästä johtuen varsinkin ensimmäinen haastattelu toimi ikävästi kysymysrungon 
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testaajana. Kysymykset olin kytkenyt suoraan tai epäsuorasti teoreettisiin lähtökohtiini, joten 
haastatteluja aloittaessani koin hallitsevani keskusteltavan aihepiirin vähintään kohtuullisesti. 
En kuitenkaan tullut ajatelleeksi sitä, että tunnelihankkeen suunnittelusta ja tässä piilevistä 
valtarakenteista puhuttaisiin kiinteistörakentamisen termein. Tästä syystä haastatteluja 
litteroidessani huomasin yhden jos toisenkin hukatun tilaisuuden lisäkysymysten esittämiselle. 
Näitä paikkailin jälkikäteen sähköpostin välityksellä. 
 
Haastatteluja aloittaessani pyrin myös minimoimaan menetelmäkirjallisuudessa esiintynyttä 
tutkijan ennakkokäsitysten syntyä. Tästä johtuen en tutustunut Tampereen asemanseudun 
muutostöihin etukäteen. Tämä puolestaan kostautui (varsinkin ensimmäisessä haastattelussa) 
tutkimusalueen hahmottamisen vaikeutena, sillä haastateltavat puhuivat alueesta kadunnimien 
kautta ja myös kiinteistöjen lempinimiä käytettiin. Ennen kaikkea perehtymättömyys 
hankaloitti tunnelihankkeessa käytettyjen yhteistyö- ja rakentamismallien hahmottamista 
haastattelutilanteessa. 
 
Esteettömyyskeskustelun kehittämisen näkökulmasta koen, että jatkotutkimukselle on tarvetta. 
Suunnittelumiljööt ovat alati muuttuvia ja ne heijastavat yhteiskunnallista ja paikallista 
kehitystä. Myös suunnittelukysymykset ja -argumentaatio elävät ajassa ja esteettömyyden 
teoreettisen viitekehyksen ja argumentaation on tätä muutosta kyettävä seuraamaan. 
Tulevaisuuden tutkimustarpeena näen sen, miten lainsäädäntöä ja esteettömyysmääräyksiä 
sovelletaan todellisissa suunnitteluprosesseissa, mutta myös millaiseksi itse esteettömyys tässä 
kontekstissa tuotetaan.  
 
Lopuksi haluan tuoda esille sen, miten käyttämääni foucault’laista valta-analytiikka on 
harjoitettu erityisesti konfliktiväritteisten suunnitteluprosessien kuvaamisessa. Tämä tutkimus 
on muistutus siitä, ettei valtaa tule nähdä vain lamaannuttavana, vaan se on myös toimintaa 
mahdollistava tekijä. Ilman lähtökohtaisten keskustelujen määrittämiä ”totuuksia” olisi vain 
hämmennystä ja epäjärjestystä. Siksi onkin tärkeä pohtia vallan mahdollistavaa olemusta ja 
ulottaa valta-analyyttinen tarkastelu myös ”ei niin konfliktiherkullisiin” hankkeisiin. Valta-





Tämän gradun osalta haluan erityisesti kiittää haastateltuja heidän ajastaan. 
Tapaustutkimuksena toiminut kymmenen vuoden takainen tunnelihanke vaati asioiden 
penkomista ja muistelutyötä kaikkien työkiireiden keskellä.  
Erilaisten teoreettisten lähtökohtien yhdistely tuotti runsaasti päänvaivaa ja työni haki muotoa 
pitkälle loppuun saakka. Haluankin esittää ohjaajalleni Sami Moisiolle isot kiitokset ajatusteni 
lukemisesta, rehellisestä palautteesta sekä avuliaisuudesta koko prosessin aikana. Haluan kiittää 
myös Veli-Pekka Tynkkystä, jonka panos teoreettisen viitekehyksen syntymisessä oli 
merkittävä. 
Haluan kiittää myös Invalidiliiton Esteettömyyskeskus ESKE:n poppoota koko graduprosessin 
aikana saamastani avusta.  
Lopuksi haluan kiittää perhettäni ja ystäviäni saamastani kannustuksesta ja tuesta. 
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 Millaisesta projektista on kyse (kohde, aikataulu, laajuus)? 
 Mistä projekti lähti liikkeelle? Minkä tahon toimesta? 
 Mitkä olivat suunnittelun lähtökohdat? 
 Mikä toiminnan päämäärä oli sinun (edustaman tahon) näkökulmasta? 
 Miten esteettömyyden tarve perusteltiin (esimerkiksi tekninen, taloudellinen, 
inhimillinen)? 
 Oletko aiemmin työskennellyt projektiin osallistuneiden tai heidän edustamien tahojen 
kanssa? 





 Mikä oli oma roolisi ja asemasi suunnitteluprosessissa? 
 
SUUNNITTELUPROSESSISSA KÄYTETTY TIETO 
 
 Millaista tietoa projektin tueksi tuotettiin? 
 Mitä tietoa lopulta käytettiin? Millä perusteella? 
 Miten eri tietomuodot (tilastotieto, kokemusperäinen tieto, taloudelliset luvut…) 
projektissa asettuivat?  
 Miten tiedon käyttökelpoisuus ja oikeellisuus perusteltiin? 
 Oliko suunnittelun tueksi tuotetussa tiedossa ristiriitaisuuksia? 
 Miten lainsäädäntöä, ohjeita ja määräyksiä tulkittiin ja sovellettiin kyseisessä 
projektissa? 





 Oliko kokouksia riittävästi? 
 Oliko kokouksissa eri toimijat ”hyvin” edustettuina? 
 Oliko toimijoiden kokoonpano mielestänne edustava? 
 Puuttuiko työryhmästä oleellisia tahoja? 
 Oliko toimijoiden välinen työnjako toimiva?  
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 Tiesivätkö toimijat mikä heidän roolinsa ja panoksensa oli tässä projektissa? 
 Miten toimijoiden välinen yhteistyö sujui? 
 Oliko toimijoiden kesken havaittavissa erimielisyyttä toiminnan tavoitteista, 
tavoitteiden sisällöstä ja niiden toteuttamisessa? 
 Oliko yhteistyön toimivuudessa eroja eri toimijatahojen kesken? 
 Oliko eri toimijoiden ajatusten välillä eroja ja samankaltaisuuksia? Millaisia ja missä 
asioissa? 
 Syntyikö toimijoiden kesken yhteisymmärrys, johon kaikki olivat tyytyväisiä? 
 Oliko hankeen toimijoiden välillä eriäviä voimasuhteita (jollain toimijalla suurempi 
painoarvo)? 
 Syntyikö suunnitteluprosessin aikana rakentamista ohjaavia suunnitelmia useita? 
 Miten toteutettu suunnitelma lopulta valittiin?  
 Mikä taho tai ketä ”veti yhteen” keskustelujen sisällön? Toisin sanoen, ketä toimi 





 Strateginen suunnittelu vs. toteutus ja toteutunut hanke. Oliko valmis lopputulos 
halutunlainen? Oliko toteutuksessa ja lopputuloksessa ristiriitaisuuksia, yllätyksiä tai 
virheitä verrattuna hyväksyttyyn suunnitelmaan? 
 Millaisia haasteita, vahvuuksia ja heikkouksia projektissa harjoitetuissa 
toimintatavoissa oli? Tulisiko jotain muuttaa seuraavia projekteja ajatellen 
(esteettömyyden toteutumisen näkökulmasta)?  
 Tukivatko suunnitteluprosessin käytännöt/tapahtumat/ratkaisut esteettömyystiedon 
(tekninen, taloudellinen, kokemusperäinen) systemaattista hyödyntämistä? 
 Onko tämä projekti mielestäsi erityislaatuinen suhteessa muihin 
kaupunkirakentamisen projekteihin (toimintatavat, esteettömyyden huomiointi, 
suhtautuminen esteettömyyteen)? 
 Onko projektin läpi toteutettu toimintamalli mielestänne käytettävissä myös muissa 
























 Millaisesta projektista on kyse (kohde, aikataulu, laajuus)? 
 Mistä projekti lähti liikkeelle? Minkä tahon toimesta? 
 Mitkä olivat suunnittelun lähtökohdat (suunnittelukonteksti)?  
 Mitkä olivat ne lähtökohdat jotka mahdollistivat hankkeen aloittamisen ja 
toteuttamisen?  
 Mikä tässä hankkeessa oli toisin kuin tätä edeltäneissä ja kariutuneissa suunnitelmissa 
(esimerkiksi Matkakeskus)?  
 Mikä toiminnan päämäärä oli sinun (edustaman tahon) näkökulmasta? 
 Miten esteettömyyden tarve perusteltiin (esimerkiksi tekninen, taloudellinen, 
inhimillinen)? 
 Oletko aiemmin työskennellyt projektiin osallistuneiden tai heidän edustamien tahojen 
kanssa? 





 Mikä oli oma roolisi ja asemasi suunnitteluprosessissa? 
 
SUUNNITTELUPROSESSISSA KÄYTETTY TIETO 
 
 Millaista tietoa projektin tueksi tuotettiin? 
 Mitä tietoa lopulta käytettiin? Millä perusteella? 
 Miten eri tietomuodot (tilastotieto, kokemusperäinen tieto, taloudelliset luvut…) 
projektissa asettuivat? 
 Millaiseen tietomuotoon esteettömyys asettui (kokemusperäinen, tilastotieto)? 
 Mihin kohtaan suunnitteluprosessia esteettömyystieto asettui? 
 Miten tiedon käyttökelpoisuus ja oikeellisuus perusteltiin? 
 Oliko suunnittelun tueksi tuotetussa tiedossa ristiriitaisuuksia? 






 Oliko kokouksia riittävästi? 
 Oliko kokouksissa eri toimijat ”hyvin” edustettuina? 
 Oliko toimijoiden kokoonpano mielestänne edustava? 
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 Puuttuiko työryhmästä oleellisia tahoja? 
 Oliko toimijoiden välinen työnjako toimiva?  
 Tiesivätkö toimijat mikä heidän roolinsa ja panoksensa oli tässä projektissa? 
 Miten toimijoiden välinen yhteistyö sujui? 
 Oliko toimijoiden kesken havaittavissa erimielisyyttä toiminnan tavoitteista, 
tavoitteiden sisällöstä ja niiden toteuttamisessa? 
 Oliko yhteistyön toimivuudessa eroja eri toimijatahojen kesken? 
 Oliko eri toimijoiden ajatusten välillä eroja ja samankaltaisuuksia? Millaisia ja missä 
asioissa? 
 Syntyikö toimijoiden kesken yhteisymmärrys, johon kaikki olivat tyytyväisiä? 
 Oliko hankeen toimijoiden välillä eriäviä voimasuhteita (jollain toimijalla suurempi 
painoarvo)? 
 Syntyikö suunnitteluprosessin aikana rakentamista ohjaavia suunnitelmia useita? 
 Miten toteutettu suunnitelma lopulta valittiin?  
 Miten ”toiminnallisesti hyvä ja toteuttamismielessä ei aivan mahdoton”-asetelma tässä 
suunnitteluprosessissa painottui? 
 Muuttuivatko suunnittelua ohjaavat määräykset ja ohjeet matkan varrella? Miten tämä 
otettiin huomioon? 
 Mikä taho tai ketä ”veti yhteen” keskustelujen sisällön? Toisin sanoen, ketä toimi 





 Strateginen suunnittelu vs. toteutus ja toteutunut hanke. Oliko valmis lopputulos 
halutunlainen? Oliko toteutuksessa ja lopputuloksessa ristiriitaisuuksia, yllätyksiä tai 
virheitä verrattuna hyväksyttyyn suunnitelmaan? 
 Oliko sillä lopputuloksen kannalta merkitystä, että esimerkiksi Matkakeskustunneli ei 
ollut perinteinen tilaaja laatii suunnitelmat ja rakentaja rakentaa-urakka, vaan 
rakentaja laati itse suunnitelmat? Oliko tällä merkitystä lopputuloksen kannalta 
(lopputulos sitä mitä pitääkin)?  
 Millaisia haasteita, vahvuuksia ja heikkouksia projektissa harjoitetuissa 
toimintatavoissa oli? Tulisiko jotain muuttaa seuraavia projekteja ajatellen 
(esteettömyyden toteutumisen näkökulmasta)?  
 Tukivatko suunnitteluprosessin käytännöt/tapahtumat/ratkaisut esteettömyystiedon 
(tekninen, taloudellinen, kokemusperäinen) systemaattista hyödyntämistä? 
 Onko tämä projekti mielestäsi erityislaatuinen suhteessa muihin 
kaupunkirakentamisen projekteihin (toimintatavat, esteettömyyden huomiointi, 
suhtautuminen esteettömyyteen)? 
 Onko projektin läpi toteutettu toimintamalli mielestänne käytettävissä/sovellettavissa 
myös muissa esteettömyyttä edistävissä kaupunkirakentamisen projekteissa? 












 Millaisesta hankkeesta oli kysymys? 
 Millaisina suunnitelmat ja vaihtoehdot esiteltiin? Puhuttiinko suoraan 
esteettömyydestä, saavutettavuudesta? 
 Tunsitko entuudestaan VR:n arkkitehtia (nimi poistettu) ja pääsuunnittelijaa (nimi 
poistettu)? 






 Kokoustettiinko useamman kerran? 
 Olit käynyt suunnittelijoiden kanssa paikanpäällä (asemalla) katsomassa ehdotuksia. 
Onko tämä käytäntö yleinen? 
 Millä tehtyjä suunnitelmia perusteltiin? 
 Oliko ehdotetuissa muutoksissa ristiriitaisuuksia Museoviraston linjan kanssa? 





 Mitkä olivat ne tekijät, jotka mahdollistivat luvan saamisen asemarakennuksen 
muutostöille tunnelin rakentamisen osalta? 
 Oliko luvan saaminen pitkäkestoinen prosessi? Vaikuttiko luvan saannin nopeuteen 
tunnelin "toisessa päässä" rakentuva yksityinen kiinteistö (Pendolino), johon tunneli 











 Onko Matkakeskustunnelin rakentamisesta käyty aiemmin neuvotteluja 
 (esim. kariutuneen Matkakeskus-hankkeen aikana)? 
 Millaisesta hankkeesta oli kyse? Millaisena se esiteltiin, mitkä olivat tavoitteet? 
Puhuttiinko yhteyksien parantamisesta, kulkiko hanke esteettömyyshankkeena, 




 Miten neuvottelut sujuivat, oliko intressien suhteen ristiriitaisuuksia? 
 Mitkä olivat ne tekijät, jotka mahdollistivat hankkeeseen osallistumisen, sopimuksen 











 Millaisesta hankkeesta on kyse (kohde, aikataulu, laajuus)? 
 Mistä hanke lähti liikkeelle? 
 Mitkä olivat suunnittelun lähtökohdat (suunnittelukonteksti)?  
 Mitkä olivat ne lähtökohdat jotka mahdollistivat hankkeen aloittamisen ja 
toteuttamisen?  
 Mikä tässä hankkeessa oli toisin kuin tätä edeltäneissä ja kariutuneissa suunnitelmissa 
(esimerkiksi Matkakeskus)?  
 Mikä toiminnan päämäärä oli edustamasi tahon näkökulmasta? 
 Miten hankkeen tarve perusteltiin (esimerkiksi imagollinen, taloudellinen, 
inhimillinen)? 




 Mikä oli oma roolisi ja asemasi suunnittelukokonaisuudessa? 
 
SUUNNITTELUKOKONAISUUDEN KULKU: NEUVOTTELUT TAMPEREEN 
KAUPUNGIN KANSSA HANKKEEN KÄYNNISTÄMISESTÄ 
 
 Miten yhteistyö sujui Tampereen kaupungin kanssa? 
 Oliko Tampereen kaupungin ja Ratahallintokeskuksen välillä havaittavissa 
erimielisyyttä toiminnan tavoitteista, tavoitteiden sisällöstä ja niiden toteuttamisessa?  
 Entä millaisia samankaltaisuuksia toiminnan tavoitteista, näiden sisällöstä ja 
toteuttamisesta oli? 
 Syntyikö Tampereen kaupungin ja Ratahallintokeskuksen välillä helposti 
yhteisymmärrys, johon molemmat olivat tyytyväisiä? 
 Oliko Tampereen kaupungin ja Ratahallintokeskuksen välillä eriäviä voimasuhteita 
(toisella suurempi painoarvo)? 
 Miten kustannusten jakautumisesta sovittiin? Olivatko molemmat osapuolet tähän 
tyytyväisiä? 
 Mitkä olivat ne keskeiset tekijät jotka mahdollistivat yhteistyöhankkeen Tampereen 
kaupungin kanssa? Tampereen asema-alueen lähtötilanne, tunnelihankeen 
soveltuminen alueella tapahtuvaan muuhun kehitykseen, hyvä taloustilanne, tahtotila, 
valtakunnallisesti merkittävä junaliikenteen solmukohta… 
 Millä tekniikoilla neuvotteluja Tampereen kaupungin kanssa käytiin? 
 
SUUNNITTELUKOKONAISUUDEN KULKU: NEUVOTTELUT 
KIINTEISTÖNOMISTAJIEN KANSSA 
 
 Oliko kokouksia riittävästi? 
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 Olivatko eri tahot ”hyvin” edustettuina? 
 Puuttuiko oleellisia tahoja? 
 Miten toimijoiden välinen yhteistyö sujui? 
 Oliko toimijoiden kesken havaittavissa erimielisyyttä toiminnan tavoitteista, 
tavoitteiden sisällöstä ja niiden toteuttamisessa? 
 Oliko yhteistyön toimivuudessa eroja eri toimijatahojen kesken? 
 Oliko eri toimijoiden ajatusten välillä eroja ja samankaltaisuuksia? Millaisia ja missä 
asioissa? 
 Syntyikö toimijoiden kesken (helposti) yhteisymmärrys, johon kaikki olivat 
tyytyväisiä? 
 Millaisilla tekniikoilla neuvotteluja käytiin? Miten hankkeesta puhuttiin, millaisena se 
esitettiin? 
 Oliko hankeen toimijoiden välillä eriäviä voimasuhteita (jollain toimijalla suurempi 
painoarvo)? 
 Pendolinokiinteistön osalta neuvotteluja pohjusti aiesopimus ja Finnpark Oy oli 
kaupunkiomisteinen yhtiö. Oliko VR-Yhtymän kanssa neuvotellun sopimuksen 
taustalla esimerkiksi yhteystyösopimuksia? Kuunteliko Ratahallintokeskus herkällä 
korvalla VR:ää jo virkansa puolesta ja toisinpäin? 
 
SUUNNITTELUKOKONAISUUDEN KULKU: TEKNISEN SUUNNITTELUN OHJAUS 
 
Matkakeskustunnelin rakentamisessa käytettiin suunnittele ja rakenna-mallia, jossa urakoitsija 
vastasi teknisestä suunnittelusta ja rakentamisesta. Pääsuunnittelija (nimi poistettu) nimettiin 
kuitenkin tilaajan puolelta pääsuunnittelijaksi valvomaan, että urakoitsijan suunnitelmat olivat 
hyviä. Lisäksi viitesuunnitelmaan oli kirjattu lähtökohdiksi toiminnalliset ja tekniset 
vaatimukset. 
 
 Onko yleistä, että tällaisessa mallissa rakennuttajan puolesta tulee pääsuunnittelija 
(varmistamaan laatua?)? 
 Voidaanko yleisellä tasolla puhuttuna tilaajaviitesuunnitelmilla saada paremmin se, 
mitä tilaaja on lähtökohtaisesti lähtenyt tavoittelemaan? 
 Mahdollistettiinko näillä ratkaisuilla ja valinnoilla tavoitteeksi asetetun ympäristön 
syntyminen? 
 Voidaanko näillä ratkaisulla "saada paremmin se mitä rakennuttaja lähtökohtaisesti 
haluaa"? 





 Strateginen suunnittelu vs. toteutus ja toteutunut hanke. Oliko valmis lopputulos 
halutunlainen? Oliko tavoitteissa ja lopputuloksessa ristiriitaisuuksia, yllätyksiä tai 
virheitä verrattuna hyväksyttyyn suunnitelmaan? 
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 Millaisia haasteita, vahvuuksia ja heikkouksia hankkeessa harjoitetuissa 
toimintatavoissa oli? Tulisiko jotain muuttaa seuraavia projekteja ajatellen 
(esteettömyyden toteutumisen näkökulmasta)?  
 Onko tämä projekti mielestäsi erityislaatuinen suhteessa muihin 
kaupunkirakentamisen projekteihin (toimintatavat, esteettömyyden huomiointi, 
suhtautuminen esteettömyyteen)? 
 Onko projektin läpi toteutettu toimintamalli mielestänne käytettävissä/sovellettavissa 
myös muissa esteettömyyttä edistävissä kaupunkirakentamisen projekteissa? 
 Mitkä olivat mielestänne ne tärkeimmät tekijät, jotka mahdollistivat hankkeen 
toteutumisen? 
